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Oprawiony rocznik 

„MODELARZA" 

Zwyczajem ubiegłych lat i w tym 
roku Redakcja „Modelarza” rozpro¬ 
wadzać będzie wśród Czytelników 
oprawiony w płótno introligatorskie 
rocznik „Modelarza" 1958 t . 
Czytelnicy pragnący skorzystać z 
usług redakcji winni wpłacić na 
konto redakcji PKO 1 Oddział Miej¬ 
ski 1-9-131183 kwotę 65 zł* 

Zamówienia realizowane będą we¬ 
dług kolejności dokonywanych 
wpłat, począwszy od 10 stycznia 
1959 r. 

Na odwrocie odcinka PKO należy 
napisać „Rocznik Modelarza” 1958 
rok* 



Akos Elekfy 


— zwycięzca 

2,S cm 1 


w klasie 


Modele i modelarze węgierscy przed 
startem 


Zawody wyczynowych modeli samochodów 


w Budapeszcie 


26 października br, odbyły się w 
Budapeszcie pierwsze Ogólnokrajowe 
Zawody Wyścigowych Modeli Samo¬ 
chodów. W zawodach wzięło udział 
27 zawodników z 30 modelami. Pod¬ 
czas zawodów uzyskano następujące 
wyniki: 



W klasie 1,5 cm 3 — trasa 500 m Klasa 3,5 cm 3 — trasa 500 m 

1* Bahn Viszmeg — 76,6 km/h 1. Akos Elekfy — 109,8 km/h 

2. Gyorgy Faggyas — 60,6 km/h 2, Giza Katom — 107,1 km/h 

3. Ferenc Schonwald — 41,3 km/h 3. Luszko Ujvari. — 87,4 km'h 

Zawodnik Akos Elekfy ustanowi! poza konkursem nowy rekord krajo¬ 

wy, uzyskując w klasie 2,5 cm 3 , na trasie 500 m, 120,8 km/h. Czytelni¬ 
kom naszym przypominamy, że Akos Elekfy brał udział w tegorocznych 
Międzynarodowych Zawodach Modeli Pływających w Katowicach zajmu¬ 
jąc II miejsce w klasie X (redukcyjne, pływające, zdalnie sterowane). 


Taki model... 

Modelarze czechosłowaccy zbudo¬ 
wali ciekawy model samolotu „Zlin- 
Trener 226”. O wielkości tego samo¬ 
lotu możemy mieć wyobrażenie pa¬ 
trząc na jego wykonawców widocz¬ 
nych na zdjęciu. 

Ciekawszym Czytelnikom podaje¬ 
my, że model ten poruszany jest „sil- 
niczkiem" o nie spotykanej dotych¬ 
czas pojemności, bo aż 125 cm 3 . 

Foto V. Prochazka — Pr aha 
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CZY WIECIE, ŻE... 

Śruba napędowa budowanego w Kunę. 
w Japonii superzbionlkowca „Universe 
Apollo", o nośności 104.500 ton, będzie 
miała średnicę 7500 mm, 5 skrzydeł 
i wagę 38.000 kg. Śruba ta ma zapewnić 
statkowi prędkość 15 węzłów. I pomyś¬ 
leć, ile z takiej śruby można by wyko¬ 
nać śrub napędowych dla naszych mo¬ 
deli, prędkościowych i redukcyjnych, na 
które trudno czasem znaleźć kawałek 
mosiężnej sztabki. 
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Godne naśladowania 


zdjęcia, pokazano modele wszyst¬ 
kich klas. Dla większego zaintere¬ 
sowania przybyłych, urządzono prze¬ 
de wszystkim pokaz modeli reduk¬ 
cyjnych handlowych i wojennych 
na wytyczonej trasie długości 50 m. 
Następnie w ustalonej uprzednio 
kolęgności, modelarze puszczali stro¬ 
je modele ślizgów śrubowych i śmi¬ 
głowych. Prawdziwą sensację wzbu- 
dził puszczany już o zmroku ślizg 
z silnikiem odrzutowym. Niezwykły 
ryk silnika, spotęgowany echem od¬ 
bijającym się od otaczających drzew 
i domów, długi warkocz ognia wy¬ 
dobywającego się z rozpalonej do 
czerwoności rury spowodował taki 
napływ publiczności, jakiego nie 
było jeszcze na żadnych zawodach. 

Na zakończenie urządzono pokaz 
pływających modeli redukcyjnych t 
posiadaMcych, wewnętrzne oświetle¬ 
nie. ModeZi żaglowych nie puszcza¬ 
no, z uwagi na brak warunków 
wietrznych. Wystatwiono je tylko 
na stojakach na pokaz dla zebranej 
publiczności. 

Sprawnie działająca s łużba in - 
formacyjna orientowała publiczność 
przez mikrofony o rodzajach po¬ 
szczególnych modeli, ich wykonaw¬ 
cach, sposobach zapuszczania oraz 
propagowała szfco Zenie modę ZarsZde. 

Następnego dnia, tj. 143.1958 r. 
w niedzielę, urządzono drugi pokaz 
na jeziorze Malta — przed publicz¬ 
nością zgromadzoną tam z okazji 
organizowanych przez PoZsZci Zwią- 
zek Motorowodny Międzynarodo¬ 
wych Zawodów Motorowodnych , 
Nasze modele wzbudziły wielkie za¬ 
interesowanie wśród zawodników 
zagranicznych. WieZu z nich intere¬ 
sowało się żywo sposobami wyko¬ 
nania napędu i konstrukcją modeli 
oraz planami, wykazując przy tym 
dużą znajomość spraw modelar¬ 
skich. 

Pokazy spełniły swoje zadanie 
propagandowe, o czym najlepiej 
świadczy zainteresowanie mieszkań¬ 
ców Poznania modelarstwem szkut¬ 
niczym i frekwencja na zajęciach 
w modelarniach. 1 dlatego właśnie 
przeprowadzenie tego rodzaju im¬ 
prez zasługuje ze wszech miar na po¬ 
parcie. Koszt organizacji takiego 
pokazu jest niewielki, a uzyskane 
korzyści niewspółmierne do nakła¬ 
du. ZW LPŹ w Poznaniu zrobił tym 
pokazem naprawdę dobrą robotę. 

J. M. 


ezon w modelarstwie szkutnl- 
czym został już zakończony . 
Obecnie to modelarniach trwa in¬ 
tensywna praca nad wykonaniem 
dziesiątków nowych, jeszcze spraw¬ 
niejszych i ładniejszych modeli. Z 
wiosną znowu wyjdziemy na wodę 
porównywać swoje osiągnięcia, a 
zarazem popularyzować modelar¬ 
stwo wśród tych, którzy jeszcze nie 
zetknęli się z tym przyjemnym i 
pożytecznym sportem. 

W zimowe wieczory najczęściej 
wspomina się chwile spędzone na 
wakacjach t obozach, imprezach itp. 
DZatego też chcemy przypomnieć tu 
o imprezie, która spotkała się z du¬ 


żym zainteresowaniem publiczności. 
Równocześnie zalecamy organizowa¬ 
nie tego rodzaju widowisk w miej¬ 
scu swego zamieszkania. Tą godną 
naśladowania imprezą były pokazy 
modeli pływających, zorganizowane 
w dniach 13 — 14.9.1958 r. przez ZW 
LPZ w Poznaniu, w centrum mia¬ 
sta, na sztucznym zbiorniku wod¬ 
nym przed Operą t 

W pokazach wzięli udział mode¬ 
larze: z Kielc, Szczecina, Warsza¬ 
wy, Poznania i województwa po¬ 
znańskiego. Łącznie uczestniczyło 
w nich 26 modelarzy z 36 mode¬ 
lami. 

Licznie zebranej publiczności, o 
czym najlepiej świadczą załączone 


Parada modeli biorących udział w pokazie 


Model krążownika radzieckiego „Swierdlow” — wykonany przez 
Henryka Latkowskiego z Kielc 


3 





Nowa forma szkolenia 


W roku bieżącym zastosowano no¬ 
wą formę nadawania uprawnień in¬ 
struktora modelarstioa szkutniczego. 
Zaniechano szkolenia na centralnych 
kursach skoszarowanych t wprowa¬ 
dzając przyznawanie stopni na pod¬ 
stawie egzaminu. 

Zaint ereso w ani kandy daci otrzy - 
mali w zimie br, w Zarządach Wo¬ 
jewódzkich LPŹ szeroko rozpraco¬ 
wane tezy egzaminacyjne wraz z 
wykazem literatury pomocniczej. 
Tezy obejmowały wszystkie tematy 
programu dawnych kursów skosza¬ 
rowanych. Kandydat t przybywający 
na miejsce egzaminu na koszt włas¬ 
ny, miał tydzień czasu na złożenie 
egzaminu ze wszystkich tematów 
oraz wykonanie wybranej części 
modelu. Koszty pobytu w czasie 
trwania egzaminu t czyli zakwatero¬ 
wanie i wyżywienie pokrywał orga¬ 
nizator, a więc ZG LPŹ. 

Kadra instruktorska, począwszy 
od pierwszego dnia zajęć, sprawdza¬ 
ła zakres wiadomości uczestników 
poprzez tndyuńdualne rozmowy na 
poszczególne tematy , Każdy uczest¬ 
nik otrzymał kartę egzaminacyjną f 
do której instruktorzy — wykła¬ 
dowcy wpisywali odpowiednią oce¬ 
nę z przerobionego tematu. O ile 
uczestnik uzyskał niedostateczną no¬ 
tę z jakiegoś tematu , wyznaczano 
mu powtórny termin egzaminu, 
wskazując braki i zalecając odpo¬ 
wiednią literaturę pomocniczą. Po¬ 


Wystawa prac wyko¬ 
nanych pracz ucze¬ 
stników kUTSU 


za tym przeprowadzono z nim do- 
datkówe rozmowy wyjaśniające. 

Zastosowanie tej formy pozwoliło 
przyznać stopnie instruktorskie kla¬ 
sy III wszystkim uczestnikom , Egza¬ 
min odbyi się w Ośrodku Wodnym 
LPŹ w Międzybrodziu t pow. Ży¬ 
wiec, woj ; krakowskie, w dniach 
15—23.7.1958 r. Z powodu przeło¬ 
żenia w ostatniej chwili terminu 
egzaminu f ze względu na sytuację 
powodziową r frekwencja była mniej¬ 
sza niż planowano. Na 34 kandy¬ 
datów przybyło tylko 18, z czego 
uprawni enia ins trakt orskie otrzy - 
mało 17 (jeden wyjechał przed za¬ 
kończeniem egzaminów). Na ogólną 
ilość 19 województw przybyli kan¬ 
dydaci tylko z 7. 


Planowany w tym samym czasie 
kurso-egzamin w Gdańsku dla kan¬ 
dydatów na klasę ll—I nie odbył 
się z powodu niezgłoszenia się dosta- 
tecznej ilości zainteresowanych , Ko¬ 
misja Modelarstwa Szkutniczego po¬ 
zytywnie oceniła tę formę szkolenia 
i podnoszenia kwalifikacji modelar¬ 
skich , zalecając jej stosowanie rów¬ 
nież i w roku następnym r 

Zainteresowani sprawą uzyskania 
stopnia instruktorskiego w roku 
przysz ly m pow inni więc już obec¬ 
nie zgłosić się w najbliższym ZW 
LPŹ po tezy egzaminacyjne t celem 
odpowiedniego przygotowania się do 
odpowiedzi. 

W. Z. 



J Zwycięzca w kategorii modeli szybkich — Toth — 
^ (Węgry) i zwycięzca w kategorii „Team radny” — 
Edmonds (W. Brytania) 


Mistrzostwo Świata 

modeli latających na uwięzi 

BRUKSELA - BELGIA 

Tegoroczne mistrzostwa zgromadziły na starcie 
przedstawicieli 12 krajów . Współzawodniczono w trzech 
konkurencjach, a mianowicie: a) modele szybkie, o po¬ 
jemności skokowej silnika do 2,5 b) modele akro- 
bacyjne i c) Team racing. 

W konkurencji modeli szybkich zwyciężył zawodnik 
węgierski — Toth, uzyskując prędkość 216 km/h } drugie 
miejsce zajął również zawodnik węgierski — Beck, na¬ 
tomiast trzecie — Czech Koci. Zespołowo zwyciężyli 
Węgrzy przed Czechosłowacją i Italią. 

W kategorii modeli akrobacyjnych mistrzostwo świa¬ 
ta zdobył Czech Józef Gabris, drugie miejsce zajął 
Stouffs (BetgiaJ, a trzecie Bebe (Węgry). Zespołowo 
zwyciężyli Węgrzy przed Czechosłowacją i Belgią • 

W kategorii Team racing tytuł mistrzowski uzyskał 
reprezentant W. Brytanii — Edmonds , drugie miejsce — 
Tadei (Italia), trzecie Stouffs (Belgia). Reprezentanci 
Czechosłowacji t startujący w tej kategorii na mistrzo¬ 
stwach świata po raz pierwszy } wypadli słabo i nie 
zakwalifikowali się do finału , 

N. 


zwycięzca u> kategorii modeli akrobacyjnych Gabris J. 
(Czechosłowacja) 
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JULIAN FALĘCKI 


MODELARSKIE SILNIKI WYCZYNOWE 


Artykuł mniejszy dotyczy wyczy¬ 
nowych silników modelarskich o 
pojemności 2,5 cm J . Omówiono w 
nim wpływ konstrukcji i innych 
czynników na moc maksymalną, 
ponadto wskazówki eksploatacyjne, 
przykłady konstrukcji I niektóre 
możliwości rozwojowe. Artykuł 
przeznaczony jest dla modelarzy 
wyczynowców, może być jednak 
również pomocny przy konstruowa¬ 
niu. T 

* * * 

O jakości silnika wyczynowego 
decyduje jego maksymalna moc. In¬ 
ne parametry — ciężar, wymiary 
i takie własności eksploatacyjne, 
jak: łatwość rozruchu, długowiecz¬ 
ność ozy zużycie paliwa, są dla sil¬ 
ników wyczynowych raczej drugo¬ 
rzędne, 

W związku z nowymi przepisami 
FAI wydaje się celowe stosowanie 
silników 2,5 cm 3 , zarówno do mo¬ 
deli wolnolatających, jak i szybko¬ 
ściowych na uwięzi. Dlatego w dal¬ 
szym ciągu niniejszego artykułu 
zajmiemy się wyłącznie silnikami 
o pojemności 2,5 cm 3 . 

Konstrukcja a maksymalna moc 

Z teorii silników spalinowych 
wiadomo, że: 

N e = Ni — N f (1) 

gdzie 

N e — moc efektywna, tj. moc na 
wale silnika, 

Nj — moc indykowana 
Nf — moc tarcia 

oraz 

Ni= K-Fin, (2 

gdzie 

K — stała (dla danej objętości 
skokowej) 

Pi — średnie ciśnienie mdykowame 
N — prędkość obrotowa wału kor¬ 
bowego 

Tak więc dużą moc można uzy¬ 
skać przy: 

a) dużej prędkości obrotowej 
b> dużym średnim ciśnieniu indy- 
kowanym 

c) małej mocy tarcia 
Warto zaznaczyć, że czynniki te 
są ze sobą ściśle związane, a pod¬ 
wyższenie obrotów może pociągnąć 
za sobą spadek Pi oraz wzrost mocy 
tarcia. Omówimy więc poszczególne 
czynniki 

A. Prędkość obrotowa 

Parametrem konstrukcyjnym ma¬ 
jącym duże znaczenie dla silników 
wysokoobrotowych jest wielkość 
mas części poruszających się ru¬ 


chem posuwisto-zwrotnym, a więc — 
tłoka ze sworzniem i części stopo¬ 
wej korbowodu. Im masy te będą 
większe, tym większe będą straty 
mocy na pokonanie sil bezwład¬ 
ności. 

Dlatego w silniczkach wyczyno¬ 
wych tłoki wykonywane są bądź ze 
stopów Al przy tłokach z pierście¬ 
niami, bądź (najczęściej) jako cien¬ 
kościenne odlewy żeliwne, albo też 
ze stali, co przy całkowitej obróbce 
mechanicznej tłoka pozwala na wy¬ 
konanie ścianek o małej grubości 
(np. OS Max 1 — 15). W dobrym 
silniku 2,5 cm 3 ciężar tłoka ze 
sworzniem i korbowodem wynosi 
5—7 G. 

Drugą cechą charakterystyczną 
silników szybkobieżnych jest krótki 
w stosunku do średnicy skok. Sto¬ 
sunek S/D waha się w granicach 
0,8—-1,1. Skrócenie skoku zmniejsza 
przyspieszenia mas w ruchu posu¬ 
wisto-zwrotnym. Należy przy tym 
dodać, że stosunek S/D ma także 
wpływ na warunki przepłukiwania 
silnika, o czym powiemy niżej, 
i wartość jego ustala się kompro¬ 
misowo. 


kanie pętlicowe, natomiast w samo¬ 
zapłonowych — fontannowe. 

Dla należytego napełniania i o- 
czyszczania cylindra muszą być od¬ 
powiednio dobrane czasoprzekroje 
okien płuczących (wlotowych) i 
wylotowych. (Czasoprzekrojem na¬ 
zywamy iloczyn czasu otwarcia 
przez czynną w tym czasie po¬ 
wierzchnię okna). Wraz ze wzros¬ 
tem prędkości obrotowej czas o- 
t warci a okna maleje — stąd wy¬ 
pływa konieczność powiększenia ich 
przetkroju. Czas otwarcia okien wy¬ 
rażamy kątem obrotu walu korbo-* 
wego; wynosi on od 120° do 160° dla 
okien wylotowych (przy czym wyż¬ 
sze wartości dotyczą płukania fon¬ 
tanno wego> 1 100 do 120° dla okien 
płuczących. 

Z porównania wykresów czaso- 
przekrojów dla płukania pętlicowe^ 
go i fontannowego wynikają dwa 
wnioski: 

— Przy jednakowym kącie otwar¬ 
cia okien wylotowych, kąt ot¬ 
warcia okien płuczących jest dla 
płuk an ia fontannowego mniej¬ 
szy. Pociąga to za sobą zmniej¬ 
szanie ich czasoprzekroju* Zwięk- 




okna 

pft/ezące 



okna 

wylotQrtG 


okno 

wylotai 



okno 

płuczce 


Ptukame fbntohnowe 


Pfukan# pętlicowe 


&(/$, U 


B. Średnic ciśnienie indykowane 

Wielkość średniego ciśnienia im- 
dykowanego zależy od ilości spalo¬ 
nej w cylindrze mieszanki, a więc 
napełniania cylindra i ilości wy¬ 
dzielonego ze spalania ciepła. Do 
drugiego z wymienionych czynni¬ 
ków powrócimy przy omawianiu 
paliw. 

Na jakość napełniania cylindra 
wpływa szereg czynników, a mia¬ 
nowicie: 

System przepłukiwania. W wy¬ 
czynowych silnikach modelarskich 
stosuje się dwa rodzaje płukania — 
fontannowe i pętlicowe. W silnikach 
z zapłonem żarowym przeważa płu¬ 


szenie kąta otwarcia okien wy¬ 
lotowych ai i e opłaca się, ze 
względu na stratę mocy, wyni¬ 
kającą z otwarcia cylindra przy 
wysokim ciśnieniu. 

— Czasoprzekrój okien wylotowych, 
przy jednakowym kącie ich o- 
t warci a jest mniejszy dla płaka¬ 
nia fontannowego. („Obcięta” 
część wykresu). 

W obu wypadkach łączna szero¬ 
kość okien jest tym większa. Im 
jest ich mniej, ponieważ ze wzglę¬ 
dów wytrzymałościowych nie można 
zmniejszyć ścianki między oknami 
poniżej pewnej granicy (1-M,5 mm). 
Stąd wynika tendencja do stosowa¬ 
nia tłoków bezpierścieniowych, jak 
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np* w sUniku „Super Tigre” G-20, 
gdzie tłok aluminiowy z pierścienia¬ 
mi zastąpiono bezpierścieniowym. 

Oczywiście na jakość przepłuki¬ 
wania mają wpływ opory hydro¬ 
dynamiczne kanałów przelotowych, 
a wiec ich przekrój, (kształt i gład¬ 
kość. Im większy jest przekrój ka¬ 
nałów* tym mniejsza prędkość prze¬ 
pływu a więc i opór. Powiększenie 
przekroju kanałów powiększa jed¬ 
nak równocześnie przestrzeń szkod¬ 
liwą karieru, o czym powiemy ni¬ 
żej, Za przykład właściwego rozwią¬ 
zania kanału przelotowego może po¬ 
służyć silnik „MWS” —2,5/1955 D* 
Warto zwrócić uwagę, że odlew 
kar teru jest w oim skomplikowany 
i sięga aż do głowicy cylindra. 
Przy innych rozwiązaniach, gdy 
karter jest niższy (np. silnik 


„OS Max — 1 15”), kanały mają 
niekorzystne ostre załamania* 

Z systemem przepłukiwania wią¬ 
że się kształt tłoka. Na ogół płu¬ 
kanie pętlicowe wymaga zastoso¬ 
wania tłoka z deflektorem, wyjątek 
pod tym względem stanowi silnik 
„Enya 15—D”. Powoduje to z ko¬ 
lei rzadkie stosowanie płukania te¬ 
go typu w silnikach samozapłono¬ 
wych* Przyczyna tego stanu rzeczy 
jest następująca. Ponieważ silniki 
samozapłonowe mają przeciwtłok 
do regulowania stopnia sprężania* 
przy zastosowaniu tłoka z deflakto¬ 
rem, przeciwtłok ipowinien mieć od¬ 
powiednie wybranie i musi być za¬ 
bezpieczony przed obrotem. Oba 
czynniki komplikują wykonanie. 

Jakkolwiek tłok ze stopu Al z 
pierścieniami łatwiej wykonać lek¬ 
ko, w nowoczesnych silnikach 
2,5 cm 3 stosuje się prawie wyłącznie 
(z wyjątkiem silnika „MWS” — 
2,5/1955 r.) tłoki żeliwne lub stalo¬ 
we* Tłumaczy się to trudnością do¬ 
brego uszczelniania tłoka pierście¬ 
niowego, o małej średnicy. Trzeba 
jednak dodać, że tłoki żeliwne lub 
stalowe mają odpowiednio cienkie 
ścianki. Tłoki wykonuje się zazwy¬ 
czaj lekko zbieżne ku dołowi {śred¬ 
nica dolna mniejsza 0,02“0,035 mim), 
w celu zmniejszenia oporów ruchu* 
Kształt komory spalania ma du¬ 
ży wpływ na sprawność spalania. 


W silnikach samozapłonowych sto¬ 
suje s;ę czasem wiercenie w prze- 
ciwtłoku 0 3h- 5 mm i głębokości 
1 -r-£ mm. Przy dużych stopniach 
sprężania, gdy tłok dochodzi prawie 
do przeeiwtłoka, wiercenie to stano¬ 
wi właściwą komorę spalania. Dla 
polepszenia kształtu komory spala¬ 
nia (idealny kształt jest kulisty) 
przy tłokach z deflektorem stosuje 
się odpowiednie ukształtowanie dna 
tłoka i głowicy. 

W silnikach modelarskich rolę 
pompy płuczącej spełnia skrzynka 
korbowa (karter). Ciśnienie przepłu¬ 
kiwania będzie tym większe (a płu¬ 
kanie i napełnianie cylindra lep¬ 
sze), im mniejsza będzie przestrzeń 
s zkod 1 i wa kar ter u. Wielko ść prze- 
strzeni szkodliwej zależy od stosun¬ 
ku S/D i zwiększa się wraz z jego 


wzrostem. Zależy też od długości 
korbowodu. Im korbo wód jest krót¬ 
szy, tym przestrzeń szkodliwa mniej¬ 
sza. 

Warto dodać, że zmniejszenie S/D, 
wprawdzie korzystne z punktu wi- 



Przestrzeń szkodliwa 
Parteru 

(na rys. zakropkowana) 


dzenia przyspieszeń i wielkości 
przestrzeni szkodliwej, ograniczone 
jest jednak wielkością czasoprze- 
krojow. Przy jednakowej szerokości 
okien (kąta oDwodu, na którym są 
okna) zmniejszenie S/D z 1,2-i-0,75 
powoduje \\% zmniejszenie czaso- 
przejcroju okien przy tych samych 
pręd kosc iac h o br oto wy c h. 

Sterowanie wlotu mieszanki do 
karieru może odbywać się przy po¬ 
mocy otworu w wale, przez tarczę 
sterującą z tyłu karieru lub przez 
zawór sprężysty* A oto cechy po¬ 
szczególnych rozwiązań. 

Czas napełniania karieru wynosi 
dla silników szybkoobrotowych 
180-1-210 obrotu wału korbowego 
i zaczyna się 40-HitT za ZZ {skrót 

— zwrot zewnętrzny). 

Sterowanie wlotu mieszanki wa¬ 
łem jest korzystne, me wprowadza 
bowiem części, a więc i nie zwięk¬ 
sza oporów tarcia. Przestrzeń szkod¬ 
liwa karieru może być mała (do¬ 
chodzi tylko wiercenie w wale). 
Wał musi jednak mieć dużą śred¬ 
nicę. Rozwiązanie to dobrze pasuje 
do łożyskowania ślizgowego lub 
mieszanego* 

Przy pochyleniu gażinika do przo- 
d u można wykorzystać niewielkie 
ciśnienie dynamiczne. Dla osiągnię¬ 
cia dużego czasu napełniania kar¬ 
ieru, otwór w wale ma kształt pro¬ 
stokątny lub owalny (K&B Allyn 
Torpedo 15). 

Sterowanie lotu tarczą ma dwie 
wady; 

— powiększa opór tarcia (tarcie 
tarczy o ściankę karter u), 

— przy dużym wycięciu w tarczy 
powiększa przestrzeń szkodliwą* 
Droga mieszanki jest jednak 
prostsza. 

1 wreszcie sterowanie zaworem 
sprężynowym. Czas otwarcia zawo¬ 
ru jest w tym wypadku zmienny 
i zależy od zmiany ciśnienia w kar¬ 
ierze. Warto jednak pamiętać, że 
zawór otwiera się z opóźnieniem 
uzależnionym od częstotliwości jego 
drgań własnych. Poza tym przekrój 
czyinny zaworu nie jest zbyt duży 
z racji jego małych ugięć. Niemniej 
przy odpowiedniej konstrukcji moż¬ 
na uzyskać dobre rezultaty. Pr ży¬ 
czymy małego stosunkowo rozpow¬ 
szechnienia tego rodzaju sterowania 
są dwie; 

— możliwość pękania zaworu, 

— skłonność do pracy silnika w do¬ 
wolną stronę. 

Na zakończenie kilka słów o gaz- 
nikach* Kształt dyszy paliwowej 
jest dla silników 2,5 cm 3 znormali¬ 
zowany. Również położenie, z wy¬ 
jątkiem silnika „MWS”—2,5 1955/D, 
jest środkowe w dyszy powietnanej 
gaźmika. Umieszczenie dyszy stycz¬ 
nie do ścianki obniża oczywiście 
opory przepływu. Niektóre silniki 
zaopatrzone są w wymienne zwęż¬ 
ki do dyszy powietrznej gaźnika* 
Spowodowane jest to tym, że przy 
dużych obecnie stosowanych średni¬ 
cach przelotu gaźnika (rzędu 7 mm) 
prędkość, a więc i podciśnienie jest 
małe i utrudnia rozruch. Oczywiś¬ 
cie dla pełnej mocy zakłada się 
zwężki o największym otworze. 



Porównanie ciasopri okrajów Okien wylotowych i pfuciqcycti dla płukania póthcoweęo t fontannowego 
Silnika %J5aił orzy n*}$O0Q o&finin 0*15wr? 7l *0,78 i cios wylotu f40° 

KWN -cmosooriekró/ okien wylotowych Y//A -czasoprzekrój okien płuczących 
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C. Moc tarcia 

Wielkość mocy tarcia zależy od 
oporów ruchu walu korbowego, kor- 
bowodu i tłoka. 

Opory ruchu wału korbowego 
związane są z jakością jego ułożys- 
kowania. W silnikach wyczynowych 
stosuje się trzy rodzaje ułożysko- 
wania wału: 

— na łożyskach ślizgowych 

— na łożyskach tocznych 

— mieszane. 

Zaletę pierwszego sposobu tożys- 
kowania stanowi to, że łożyska śliz¬ 
gowe nie wymagają dodatkowego 
uszczelniania, zapobiegającego ucie¬ 
czce mieszanki z kartem. 

Jakość łożyska ślizgowego zależy 
w ogromnej mierze od jego wyko¬ 
nania, czyli gładkości powierzchni, 
prawidłowości kształtu otworu i 
wału oraz luzu. Panewki wykony¬ 
wane są zazwyczaj z brązu. Ło¬ 
żyska ślizgowe są chętnie stosowa¬ 
ne przy sterowaniu wlotu mieszan¬ 
ki wałem. Przy wysokiej jakości 
wykonania (silniki japońskie czy 
amerykańskie) ich opór tarcia jest 
dostatecznie nieduży. 



Ry$.4> 

Mechanizm korbowg 
z przesuniętą osią tvafo 


Przy łożyskowaniu tocznym prze¬ 
waża łożyskowanie na dwu łożys¬ 
kach kulkowych. Tutaj opór tar¬ 
cia zależy nie tylko od jakości ło¬ 
żyska, ale i od ich pasowania, 
współosiowości a głównie od rodza¬ 
ju uszczelnienia. 

Uszczelnienie wykonane jest za¬ 
zwyczaj w formie łożyska ślizgowe¬ 
go, o dużym dość luzie, umieszczo¬ 
nego między łożyskami tocznymi. 
I w tym właśnie tkwi słaba strona 
tego rozwiązania. Przy złym dobo¬ 
rze luzów lub nie współosiowości 


obrotów opór tarcia może być duży. 

Dlatego bardzo korzystne jest roz¬ 
wiązanie trzecie. Tutaj siła osiowa 
(od śmigła) oraz większość siły po¬ 
przecznej przenoszone są przez ło¬ 
żyska toczne (kulkowe). Przednie 
łożysko ślizgowe spełnia równocześ¬ 
nie rolę uszczelnienia. Poza tym 
łatwo jest uzyskać wspótosiowość 
otworów. 

Warto dodać, że łożyskowanie ta¬ 
kie zastosowano w jednym z -naj¬ 
lepszych silników o pojemności 
5 cm 3 , amerykańskim „Fox-29 R**. 

Korbowód łożyskuje się prawie 
wyłącznie na łożyskach ślizgowych. 
Panewki wykonane są z brązu. Opo¬ 
ry ruchu tłoka zależą od głębokości 
powierzchni tłoka i cylindra, po¬ 
prawności jej kształtu geometrycz¬ 
nego i doboru pasowania. Powierz¬ 
chnia cylindra w silnikach wyczy¬ 
nowych jest z reguły docierana 
(bonowana), a w niektórych wypad¬ 
kach docierana oscylacyjnie (super- 
frnish). Tłok może być docierany 
(lapimg) lub szlifowany. Pasowa¬ 
nia zazwyczaj dobierane selekcyj¬ 
nie lub indywidualne docieranie ze¬ 
społu tłoka — cylinder. Niemniej 
dla ustalenia odpowiednich luzów 
większość silników wymaga dotar¬ 
cia w czasie do 2 h. 

Duże znaczenie mają również od¬ 
kształcenia termiczne tłoka i cy¬ 
lindra w czasie pracy. Odkształcę^ 
nie tłoka zależy od jego kształtu. 
(Kształt nad lewów pod sworzeń tło¬ 
kowy). Dla zmniejszenia odkształ¬ 
ceń cylindra stosuje się w nim gru¬ 


be ścianki. Ma to szczególne zna¬ 
czenie przy silnikach mocno obcią¬ 
żonych termiczn ie. 

Należy wymienić jeszcze dwa 
czynniki konstrukcyjne wpływające 
na wielkość siły bocznej działają¬ 
cej na tłok, a więc i siłę tarcia. 

Jednym jest długość korbowodu. 
Wraz ze wzrostem jego długości ma¬ 
leje siła boczna. Drugi czynnik — 
to położenie osi walu. Przy przesu¬ 
nięciu wału uzyskuje się zmniej¬ 
szenie siły bocznej w czasie suwu 
pracy.' Sposób tan zastosował J, 
Sladky w silniku 2,5 cm 3 „SK-25" 
oraz firma „Fok” w silniku 
„Fox-29 R”, 

Ostatnim wreszcie ważnym czyn¬ 
nikiem jest poprawność geometrycz¬ 
na poszczególnych części, a zwłasz¬ 
cza prostopadłość i równoległość 
osi. 

Szczególne znać zen i e pos i ad aj ą 

przy tym: 

— prostopadłość osi cylindra do osi 
wału, 

— równoległość osi korby do osi 
wału, 

— równoległość osi otworów kor¬ 
bowodu, 

— prostopadłość osi sworznia do osi 
tłoka. 

Wszelkie niedokładności geome¬ 
tryczne powodują powstawanie 
dodatkowych oporów ruchu. Rea¬ 
sumując wyżej przytoczone uwagi, 
należy podkreślać duży wpływ ja¬ 
kości wykonania na moc tarcia. 

Koniec I części 


KSIĄŻKI O TEMATYCE MODELARSTWA SZKUTNICZEGO 

W związku z licznymi zapytaniami w sprawie możliwości zakupu 
książek modelarskich, informujemy, że Wojskowa Księgarnia Wy¬ 
syłkowa — Warszawa, ul. Krakowskie Przedmieście 11 i Centralna 
Księgarnia Wysyłkowa — Warszawa, PI. Dąbrowskiego 8 posia¬ 
dają jeszcze następujące tytuły: 


1 . 

Modele blokowe zeszyt I-II-III 

mgr M. Boczar 

1951 

2. 

Modelarstwo wodne 

Praca zespołowa 

1952 

3. 

Modelarstwo szkutnicze 

J. Marczak 

1955 

4. 

Teoria 1 zasady projektowania 


■ 


modeli żaglowych 

inż. W. Dereżycki 

1955 

5, 

Projektowanie papierowych modeli 



okrętowych 

inż. A. Samek 

1958 

6. 

Pływające modele żaglowe 

M. Pluciński 

1956 

7. 

Urządzenie napędowe modeli 

pły- 



wających 

inż. W. Stańczyk 

1956 

8. 

Fizyka dla modelarzy 

inż. W. Dereżycki 

1956 


Poza tym Redakcja „Modelarza” posiada do sprzedaży niżej 
wymienione książki, których nie ma w sprzedaży księgarskiej. 

9, Organizacja regat modeli pływają¬ 
cych Praca zespół. 1956 

10. O statkach i żegludze dla modelarzy Praca zespół. 1956 


* 


7 













PROFILE • PROFILE • PROFILE 


3 


W latach 1952 — 1956 dużą popu¬ 
larność zyskały sobie profile Chees- 
maua i Hausena* Jak wiadomo z po¬ 
przednich tablic, są to profile wzglę¬ 
dnie grube, z silnie odgiętą w dół 
krawędzią spływu. Obydwa typy mia¬ 
ły wspólną wadę, a mianowicie — 
duże ugięcie górnego obrysu, co 
sparzyjało wczesnemu odrywaniu się 
strug powietrza. Poza tym profil 
25.1.00.10 ma duży promień zaokrąg¬ 
lenia krawędzi natarcia, co przy 
mniejszych liczbach Re pogarsza 
własności. Obydwa omawiane typy 
stosowane były najczęściej do mo¬ 
deli szybowców A-2, a uzyskiwane 
rezultaty wynosiły 140—150 sek. 

Przy opracowywaniu zamieszczo¬ 
nej serii profili G. Renedek dążył 
do usunięcia tych wad. Wszystkie 
cztery profile nadają się do modeli 
szybowców A-2 oraz do modeli z na¬ 


pędem gumowym typu -„Wakefield”, 
nie są natomiast zalecane do modeli 
silnikowych ze względu na stosunko¬ 
wo duży wypór, nawet przy kącie 
natarcia 0°. 

Profile R-6556-b i B-6556-c mają 
grubość i ugięcie środkowej równe 
6%, natomiast B-0557 — grubość 6%, 
u g i ęc ie śród ko we — 7 %. Moz na 

je z powodzeniem stosować do mo¬ 
deli szybowców A-2, Profil B-8556-b 
jest wg Benedeka najbardziej udany 
z tej serii. Jego duża grubość (8%) 
pozwala na zastosowanie go do mo¬ 
deli z napędem gumowym bez oba¬ 
wy o stronę wytrzymałościową pła¬ 
ta. W latach 1955—1956 był on dość 
często stosowany, mp. rumuński mo¬ 
delarz Stefan Benedek zastosował go 
do szybowca A-2 i uzyskiwał nim 
średni czas 180 sek,, inny, również 
rumuński wyczynowiec, Aleksander 


Bedo, zastosował go na międzynaro¬ 
dowych zawodach w Budapeszcie 
<1956 r.) do szybowca A-2, stosując 
ten profil w piacie. Uzyskiwane 
czasy w warunkach atermicznych 
i bezwietrznych wynosiły 165—175 
sek. Niestety, w czasie startów ofi¬ 
cjalnych model ten wykazywał dużą 
skłonność do wchodzenia w „pom¬ 
pę", nawet przy słabych podmuchach 
termicznych. 

To w pełni potwierdziło ogólne 
twierdzenie, że tego typu profile są 
doskonale na warunki bezwietrzne, 
jednak przy lotach w wietrze 6—8 
rn/sek. wymagają większych płasz¬ 
czyzn ustateczniających niż profile 
7 ugięciem max. w 30—45% głębo¬ 
kości płata. Bównież ten sam profil 
(B-8556-b) zastosował G. Benedek do 
modelu BM-9 („Wakefield"), ciężar 
gbmy 80 G, średni czas lotu wyno¬ 
sił 4,5 min. Modelem tym inż. Bene^ 
dek zwyciężył w Mistrzostwach Wę¬ 
gier w 1956 roku, uzyskując 4 razy 
maK, (ponad 180 sek.). N. 



\ UWAGA, Czytelnicy! j 

W związku z licznymi 
zapytaniami Czytelników o 


d możliwości nabycia egzem- d 
d plarzy naszego miesięczni- 
ka z ubiegłych lat podaje- ^ 
my do wiadomości, że dy~ } 
(i sponujemy następującymi d 
numerami Modelarza, 

|[ Rok 1050: Nr. 3, 4, 5, 6, 5 
7, 8, 9, 10, 11, 12. 5 

d Rok 1957: wszystkie d 
d oprócz numeru 4. \ 

Rok 1958: wszystkie. { \ 

d Reflektujący na kupno d 
d ww numerów proszeni są * 
wpłacanie należności za 
ji numery z roku 1959 po d 
d 1,50 zł za egz. z lat następ- d 
d nych po 2,50 z! za egz. na 
K konto PKO T O/M Warsza- \ } 
i wa Nr. 1-9-121182. Na od- d 
d wrocie odcinka prosimy o d 
d dokładne podawanie za ja- \ 
kie numery dokonana zo- 
\i stała wplata. _ 
d Jednocześnie apelujemy *j 
ł ( o czytelne podawanie naz- a 
d wisk i miejsca zamieszka- <[ 
nia przez co unikniemy j, 
^ niepotrzebnych pomyłek d 
d pra> wysyłce zamówionych ł 
egzemplarzy Modelarza. J 
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PLANY 

MODELARSKIE 


na warsztacie 


TAJEMNICE KONSTRUKTORSKIEJ KUCHNI 


Redakcja Modela™ p ogłada nastę¬ 
pujące plany, które może na żąda¬ 
nie dostarczyć na świat! ok opli, 

PLANY SZKUTNICZE; 

Autor: Tadeusz Fiskorzyński 

w cenie 


Lotniskowiec „Aromanche'* 15 zł 

Ekskortowiec „Saurcouf" 15 zł 

Fregata ..Ametyst" 10 zl 

Pancernik „Iova" 20 zł 

Niszczyciel „Zeel and" 15 zl 

Jacht Motorowy „Sourls* 4 10 zl 

Autor: Stefan Hebda 
Statek historyczny łt Victory" 15 zl 

Autor: Kazimierz Zieliński 
Przodownik Flotylli 10 zl 


Autor; Miecz pgłaui Pluciński 
Statek Pasażerski „Mazowsze" 10 zl 
Autor; Edward Witczak 


Statek Melanezyjski 10 zł 

Autor. Marian Jakubik 

Pancernik „Vanguard" 20 zł 

Scigacz Włoski „Mas" 10 zl 

Autor : Czesław Dwór eh 

Model Ślizgu klasy „F" m zł 


PLANY LOTNICZE 

Autor: Zdzisi a to Szajetcski 
Samolot bombowy „Ił-23" 3 zł 

Autor: Janusz Kowalczyk 
Polski samolot treningowy „M-2" 10 zł 
Samolot bombowy F-34 E „Thun- 
tferstreak" 20 zl 

Autor: Jan Bury 

Model latający szybowca szkol- 


nego „ 

,Druh 44 

10 zl 

Autor: 

A, A. Mroczek 


Samolot 

bombowy „Łoś" 

10 zł 

Samolot 

„RWD-20" 

5 zł 

Autor; 

J. Kapko toski 


Model 

redukcyjny szybowca 



„Bocian 44 10 zł 

Model samolotu „Canberra" 10 zl 

PLANY KOŁOWE 

Autor: Leon Wiśniewski 
Elektrowóz Bo Bo serii E 150 
rozmiar „O" 20 zł 

Wagon osobowy BHXZ roz¬ 
miar „G 4ł 20 zł 

Reflektujący na w w plany powinni 
wpłacić na konto redakcji w PKO 

I Oddział Miejski Warszawa Nr 
1-9-121132 odpowiednią sumę. Plany 
zostaną wysiane w ciągu tygodnia 
od otrzymania z PKO zawiadomie¬ 
nia o dokonaniu wpłaty. Wpłacający 
winni podać pełną nazwą zamówio¬ 
nych planów na odwrocie odcinka 
blankietu PKO. 


Oprać, inż. Wiesław Schier 


Zasilanie silnika 


Następna sprawa, to problem pra¬ 
widłowego zasilania silnika w paliwo 
podczas lotu. Wiąże się to oczywiście 
z konstrukcją oraz umieszczeniem 
zbiornika paliwowego. 

Prawie wszystkie moje silników ki byty 
zaopatrzone w zbiorniki zbudowane we¬ 
dług zasady pokazanej na rys* 11. Zbior¬ 
nik ten jest bardzo prosty. Lutuje się 
go w lennie płaskiego prostopadłościanu, 
z blachy, najlepiej mosiężnej, o gruboś¬ 
ci 0,1—0,3 min, W zbiornik wiutowane 
są tylko dwie rurki, przy czym rurka 
„a 14 umieszczona przy zewnętrznej ścian¬ 
ce sięga w głąb zbiornika i kończy się 
kilka mil .metrów przed j ego ścianką 
tylną. Służy ona do zasilania silnika. 
Poprzez rurkę „b", w lutowaną płytko 
w górną powierzchnię, zbiornik Jest 
równocześnie napełniany i odpowietrza¬ 
ny. Tak,e umieszczenie rurek w zbior¬ 
niku Jest bardzo korzystne, ponieważ 
paliwo nie wylewa się przy manipulacji 
modelem na starcie. Napełnianie zbior¬ 
nika jest również proste, jeżeli robuny 
to pjzy pomocy igły o mniejszej śred¬ 
nicy niż wewnętrzna średnica rurki „b M , 
Wówczas powietrze ze zbiornika może 
swobodnie ujść między ściankami igły 
i rurki. Igła strzykawki musi oczywiście 
sięgać aż do dna zbiornika. Kurka za¬ 
silająca dlatego jest przedłużona do ty¬ 
łu, aby zabezpieczyć silnik przed zatizy^ 
manlem się w momencie, kiedy wy¬ 
rzucamy model z ręki i paliwo w zbior¬ 
niku cofa się do tyłu pod działaniem 
siły bezwładności. Gdyby rurka ta była 
zbyt krótka, silnik mógłby zassać po¬ 
wietrze 1 zatrzymać się w najbardziej 
nieodpowiedniej chwili. 

Bardzo ważne jest również właściwe 
określenie pojemności zbiornika. Ogólna 
zasada jest taka, że zbiornik powinien 
być Jak najmniejszy, po pierwsze dla¬ 
tego, ±e paliwo pieni się w zbyt wiel¬ 
kim zbiorniku, po drugie — zbyt duży 
za pas pa liw a w zbiorniku to zawsze 
niebezpieczeństwo utraty modelu w 
przypadku, gdy zawiedzie instalacja od¬ 
cinająca. Zapas paliwa w zbiorniku po¬ 


winien wystarczyć najwyżej na 3D—40 
sek. lotu, a nie na całe minuty, jak to 
się zdarza. Oczywiście nie można prze¬ 
sadzać: paliwo musi wystarczyć na roz* 
ruch, niewielką regulację \ ewentualnie 
na podgrzanie siln.ka, jeżeli jest to po¬ 
trzebne Pojemność zbiornika ustala się 
przy założeniu, że silnik jest prawidło¬ 


Odcinek 7 


wo wyregulowany, prędko zapala się 
i nie wymaga potem jakichś skompll- 
kowan y ch i długich manip u la cji prz ed 
wypuszczeniem modelu. Normalnie 
wszystkie czynności, od uruchomień la 
silnika do wypuszczenia modelu, nie 
trwają dłużej niż około 10 sek, Tak 
więc cały zapas paliwa w zbiorniku po¬ 
winien wystarczyć maksimum na 40—60 
sek. pracy silnika. 

Odpowiada to mniej więcej około 3 cm’ 
pojemności zbiornika dla silnika klasy 
2,5. Najlepiej Jednak będzie, jeżeli zu¬ 
życie paliwa ustali się dla danego silni¬ 
ka doświadczalnie przez pomiar czasu 
pracy na określonej dawce paliwa i przy 
obrotach takich. Jakie mają być w lode 
(normalnie 1(1—12 tys. obr/min). Zużycie 



a 


Rys. n 


paliwa zależy bowiem od wielu czynni¬ 
ków takich, Jak: typ silnika, paliwo, 
obroty, stan techniczny silnika itp. Pró¬ 
ba jest niezbyt skomplikowana i każdy 
może Ją sobie przeprowadzić przed za¬ 
montowaniem silnika do modelu. 

Istnieje wiele sposobów umieszczania 
zbiornika w kadłubie modelu. Każdy 
modelarz robi to zazwyczaj Inaczej i do¬ 
piero później na gotowym modelu przy¬ 
stosuje odpowiednio regulację silnika. 
Zbiornik należy umieścić możliwie Jak 
najbliżej silnika i mniej więcej na wy- 


Rys. IZ 


sokośd dyszy gażnika przy poziomym 
położeniu modelu. Takie położenie 
zbiornika (rys. 12) jest najkorzystniejsze, 
ze względu na łatwy rozruch silnika. 
Jeżeli zbiornik będzie umieszczony po¬ 
wyżej gażrdka — wówczas silnik będzie 
się zalewał przy rozruchu, przy niż- 
(eląg dalszy na stt. 10) 




































szym położeniu zbiornika słup paliwa 
w przewodzie doprowadzającym bodzie 
się cofał i rwał. I wreszcie jeszcze jed¬ 
na uwaga na marginesie układu zasila¬ 
nia: jeżeli zatrzymywanie silnika ma 
być dokonywane za pomocą kranu od¬ 
cinającego dopływ paliwa, wówczas kran 
taki należy umieścić możliwie najbliżej 
gażnika, aby mieć gwarancję* że silnik 
zatrzyma się natychmiast, Najlepiej 
przy lutować kran wprost do rurki roz* 
pylacza. Jak to widzimy na fotografii 
(rys. 13)* 

Mechanizacja modelu silnikowego 

Śmiało można powiedzieć że nawet 
najlepszy model silnikowy nie będzie 
nic wart, jeżeli jego mechanizacja bę¬ 
dzie zawodzić. Skończyły się już czasy, 
kiedy model posiadał silnik, zbiornik 
i nic poza tym. Dziś wyniki w tej ka¬ 
tegorii są bardzo wyśrubowane, regula¬ 
miny bardzo ostre i nie można sobie 
pozwolić, aby udany lot był dziełem 
tylko przypadku. Każda stracona sekun¬ 
da pracy silnika, to kilkanaście sekund 
lotu mniej:, a w rezultacie strata kilku 
miejsc na poważnych zawodach. Z dru¬ 
giej strony, każdy chociaż niewielki 
przepal powyżej 15 sek. może w rezul¬ 
tacie przekreślić nieraz wszelkie szanse 
na zawodach, nie mówiąc już o tym, że 
dłuższe przepały grożą utratą modelu. 
Ile to kosztuje nerwów i zawiedzionych 
nadziei, wie tylko ten, kto często bierze 
udział w różnych zawodach, borykając 
się ze swoimi niesfornymi modelami 
i wiecznie nawalającą mechanizacją. 
Dlatego trzeba mechanizację opracować 
i wykonać w ten sposób, aby nie było 
powodów do zmartwień. 

Dobra mechanizacja to dla modelu 
startującego w zawodach sprawa zasad¬ 
nicza, sprawa „żyda lub śmierci-*. Nie¬ 
stety* nie wszyscy zdają sobie z tego 
sprawę. 


Omówię obecnie zasadnicze problemy, 
z jakimi spotyka się konstruktor przy 
opracowywaniu mechanizacji modelu 
silnikowego. 

Mechanizacja — to pojęcie szerokie. 
Są modele o bardzo rozwiniętej mecha¬ 
nizacji, są również takie, w których 
mechanizacja jest uproszczona i spro¬ 
wadza się do niezbędnego minimum. 

Tym minimum jest automat zatrzymy¬ 
wania silnika przed upływem 15 sek. 
lotu. Urządzenie to musi posiadać każdy 
uczestniczący w zawodach model silni¬ 
kowy. 

Oprócz tego model może posiadać rów¬ 
nież i inne mechanizmy* które wymienię 
poniżej: 

1 . Zmechanizowany ster kierunkowy 
połączony z mechanizmem wyłączania 
silnika, ułatwiający łagodne przejście 
z lotu silnikowego do ślizgowego lub 
inne urządzenie o działaniu podobnym. 

2. Mechanizacja statecznika poziomego 
lub skrzydła, polegająca na zmniejsze¬ 
niu kąta nastawienia skrzydła lub zwię¬ 
kszeniu tego kąta przy stateczniku po¬ 
ziomym w czasie lotu silnikowego. Ce¬ 
lem tej mechanizacji jest zmniejszenie 
wyporu modelu podczas wznoszenia 
i uzyskanie tą drogą większych prędkoś¬ 
ci pionowych. Po wyłączeniu silnika, 
automat przywraca płatom normalne 
kąty nast a wronia, korzystne dla lotu 
ślizgowego. 

Mechanizacja steru kierunkowego sta¬ 
je srlę obecnie bardziej popularna i wię¬ 
kszość modeli silnikowych posiada urzą¬ 
dzenia tego rodzaju. Mimo pewnej kom¬ 
plikacji, pewność dobrego wyjścia z lo¬ 
tu silnikowego smacznie opłaca poniesio¬ 
ny trud. O wiele trudniej jest zbudo¬ 
wać pewnie działające urządzenie zmia¬ 
ny kątów np. w stateczniku poziomym. 
Komplikacje przy konstrukcji są bardzo 
duże i dlatego ilość modeli wyposażo¬ 
nych w taką mechanizację jest na razie 
znikoma. 



Bys. 13 


Wymieniliśmy zasadnicze typy mecha¬ 
nizmów spotykanych w modelach silni¬ 
kowych* Oczywiście zdarzają się czasem 
również inne* jak np. mechaniczny ogra¬ 
nicznik czasu lotu i UL Pomysłowość mo¬ 
delarzy jest nie wyczerpana. 

Podstawą mechanizacji każdego mode¬ 
lu silnikowego jest odpowiedni wyłącz¬ 
nik czasowy. Modelarze korzystają prze¬ 
de wszystkim z Uw, samowyzwaleczy 
fotograficznych. Samówyzwalacze te mo¬ 
gą posiadać rozmaitą konstrukcje i dla¬ 
tego trzeba zaopatrzyć się w taki* który 
gwarantuje największą niezawodność 
działania* Najlepsze są samowyzwalacze 
mechaniczne — sprężynowe, w których 
czynnikiem regulującym równomierność 
pracy jest wiatraczek powietrzny. Bar¬ 
dzo popularne samowyzwalacze nie¬ 
mieckie typu , .Autoknips* oparte na tej 
zasadzie* są najczęściej i najchętniej sto¬ 
sowane do modeli silnikowych przez 
modelarzy na całym święcie* 

(d* C* nj 


MODEL REDUKCYJNY 
samolotu 

„F-84-E 

Thunderstreak" 

Wykorzystując doskonały samolot 
F84E „Thunderstreak” („Wytrysk 
grzmotu”), Zjednoczenie Aeron au¬ 
ty czne „Republic” postanowiło zbu¬ 
dować następny samolot równie eko¬ 
nomiczny, a przy tym stanowiący 
jeszcze bardziej ulepszony i nowo¬ 
czesny egzemplarz, Nikt wtedy nie 
przypuszczał, że rodząca się wówczas 
konstrukcja osiągnie światową sła¬ 
wę, jako myśliwiec bombardujący. 

Pierwszy prototyp, znany w okre¬ 
sie produkcji pod skrótem litero¬ 
wym JF —- 96A, po przejściu stadium 
doświadczalnego powrócił do nazwy 
F84F* Samolot ten był tworem 167 
dni pracy inżynierów i robotników* 
Posiadał on nową i charakterysty¬ 
czną sylwetkę, podobną do swego 
poprzednika jedynie ze względu na 
Imię kadłuba. Skośne skrzydła oraz 
modyfikacja układów wewnętrznych 
kadłuba umożliwiły zbudowanie no¬ 
wego typu. Stosowany silnik J-65 
„Sapphire ( \ produkowany z licencji, 
wymagał zmian kadłuba, które 
można było zauważyć właśnie w 
tym samolocie. 

Pierwszy egzemplarz F84F — 1RE 
z serii 51 — 1345 zakończył pomyśl¬ 



nie oblatywanie 22 listopada 1952 r. 
Wprowadzone wówczas modyfikacje 
obejmowały aplikację wolnonośnego 
usterzenia poziomego oraz powięk¬ 
szenie „drzwi ssących 1 ', będących 
wyjściem z kabiny przez spód sa¬ 
molotu F84F — 45RE. 

Samolot F84F „Thunderrstreak <£ > 
co w tłumaczeniu na język polski 
brzmi „Szlak Burzy”, jest doskona¬ 
łym typem nawet w porównaniu 
z angielskim „Hunterem V“, któ¬ 
rego osiągi są naprawdę imponujące. 
Płatowee te, o prawie identycznych 
wymiarach i osiągach, różnią się 
tylko możliwością podwieszania na 
zewnątrz zbiorników paliwa i bomb, 
jak również zasięgiem ma korzyść 
F84F. Zasięg ten jest osiągalny 
dzięki podwieszaniu dodatkowych 
zbiorników paliwa, w dwóch wa¬ 
riantach, a mianowicie: o pojemno¬ 
ści 1700 1 i 950 1. Zbiorniki mogą 
być zrzucane w locie. Bomby oraz 
zbiorniki podwieszane są na spe¬ 
cjalnych, profilowanych aerodyna¬ 
micznie nośnikach* 

Sylwetka samolotu wraz z uzbro¬ 
jeniem i zbiornikami dalekiego za¬ 
sięgu (po 1700 1 każdy) jest jak 


gdyby odzwierciedleniem mocy sil¬ 
nika „Sapphire" zabudowanego na 
tym płatowcu. 

Konstrukcja samolotu jest całko¬ 
wicie metalowa* o pracującym po¬ 
kryciu, mimo bardzo wielu wzier¬ 
ników do konserwacji instalacji, 
Kabiina, zapewniająca lepszy kąt 
widzenia (> 8°), aniżeli u poprzed¬ 
ników tej maszyny, w przedniej 
swej części posiada szybę pancerną 
otwierającą s*ię środkową częścią do 
góry i do tyłu* Charakterystyczną 
cechę samolotu stanowi m. in, to* 
że nie posiada on statecznika wy¬ 
sokości, cała powierzchnia przed¬ 
stawia bowiem ster. W dołinej 
części kadłuba i na końcu mieści 
się spadochron hamujący dobieg* 
Klapy hamulcowe umieszczone są na 
kadłubie tuż za skrzydłem* Widok 
ich od wewnątrz* z zewnątrz, a tak¬ 
że mechanizm otwierania osaczony 
jest na rysunku cyframi; I* II i III. 
Podwozie samolotu ma układ trój¬ 
kołowy* Na goleni koła nosowego 
umieszczony jest tłumik drgań skrę¬ 
towych oraz reflektor. Uzbrojenie 
samolotu F84F stanowi sześć pół- 
calowych karabinów maszynowych 
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i 24 5-calowe rakiety, które mogą 
być załadowane w czterech wiązkach 
po 6 sztuk w każdej tzw. systemem 
pod wierzch. Wspomaganie silnika 
systemem rakietowym (RATO) do¬ 
starcza 1800 KG siły ciągu, jeżeli 
rakiety podwieszone są przy pomo¬ 
cy zwalnianego kołnierza w spodzie 
samolotu (kadłuba). Broń atomowa 
przewożona na pokładzie F84F 
umieszczona jest na wysięgniku pod 
prawym piatem i różni się od bomb 
podwieszanych pod skrzydłem le¬ 
wym. Wszystkie te cechy lotne 
i technicane oraz możliwości i osiągi 
sprawiły, że samolot „Thumder- 
streak' 1 F84F oddał duże usługi lot¬ 
nictwu taktycznemu. Jest to więc 
samolot, któremu warto poświęcić 
trochę uwagi. 

OBJAŚNIENIE 

i- Gniazdo instalacji elektrycznej dla 
doprowadzenia energii z zewnątrz (24 
VtaŁt). 2* Nie ma stopnia. 3. USAor Force 
(Siły Powietrzne Stanów Zjednoczony eh) 
model F84F-45RE, 4 . Ostrzeżenie! Samo¬ 
lot ten posiada wyrzucany iotel pilota 
1 pokrywę kabiny uruchamiane gazem 
spalanego materiału wybuchowego. 5 . 
Wziernik przewodu ©kraulowa nego, 6. Tu¬ 
taj przymocuj pokrywę zamocowania 
skrzydła, 7. Tu przymocuj pokrywę 
przednią kadłuba. 8. Uwaga przy przed¬ 
muchiwaniu instalacji powietrznej! 3. 

Dla otwarcia otwórz zatrzaski. 10, Przy 
otwieraniu otwórz trzy zamki. 11, Tu 
wspierać podnośnik. 12. op,s instalacji 
paliwowej, 13. Kontroler mocy napędo¬ 
wej lotek. 14. Szczeliny operacyjne po¬ 
krycia spływu ogona kadłuba- 15. Drzwi 
włazowe ognia. 16. Właz do świecy za¬ 
płonowej. 17. Zaciski dyszy na ogonie. 
18. Szpilki siedzenia. 18. Pomieszczenie 
akumulatora za drzwiczkami przedniego 
koła podwozia. 20, Nie ma dźwignika. 
21.Uchylny uchwyt. 22. Uchwyty uchyl¬ 
ne momentów skręcających, 23. Otwory 
wziernikowe dla kontroli wyrzutu i k a 
bombowego. 24. Opróżnię powietrze z 
cylindrów przed demontażem zbiornika 
lub wysięgnika. 26. Śruby mocujące wy¬ 
sięgnik zawieszenia zbiornika. 27. Ostroż¬ 
nie! Ładunek wybuchowy wewnątrz, 
23, Napełnij tylny sprawdzian do pozy¬ 
cji centralnej zielonego luku na skali, 
po zabudowaniu na skrzydło wysięgni¬ 
kowego nośnika zbiornika. 29. Napełnij 
przedni sprawdzian do pozycji central¬ 
nej zielonego tuku na skali po zabudo¬ 
waniu wysięgnikowego nośnika zbiorni¬ 
ka na skrzydło, 30, Elektryczna świeca 
zapłonowa. 31. Zdejmowane oprofilowa¬ 
ne i cząstkowe drzwi wyizutnika bom¬ 


bowego, jeśli zamontowano do lotu 
zbiornik chemiczny. 32. Miejsce na po¬ 
krętło podnośnika bombowego. 33. Po 
uzupełnieniu paliwem zbiornika, dokrę¬ 
cić palcami ręki drążki 1 uchwyty 
uprząż mocib-cą przed zdjęciem wy- 
rzutnika bombowego, 35. Ręczna dźwig¬ 
nia wyrzutnika. 36, Śruby mocujące 
wysięgnik zbiornika, 37, Ostrzeżenie! 
Rozłącz ręczne sterowanie i elektryczną 
uprząż mocującą przed zdjęciem wy¬ 
sięgnika dla podwieszenia zbiornika. 33. 
Podłącz wszystkie przewody elektryczne 
według schematu. 39. Odpowietrz paliwo, 

WSKAZÓWKI DLA MODELARZA 

Samolot F84F jest całkowicie 
metalowy, zasadniczy jego kolor sta¬ 
nowi więc naturalny kolor metalu 
(srebrzysty). Opracowany egzemplarz 
samolotu „Thundeirstreak“ należał 
do 91 dywizjonu, który wyjątkowo 
miał kolorowe maszyny, 

OPIS MALOWANIA 

Część przednia samolotu w kode¬ 
rze błękitnym otoczona paskami — 
żół tym i c zarnym # międ zy którym i 
przeświecało srebro. Za kabiną po 
obu stronach kadłuba namalowane 
czerwone pasy pionowe, po dwa 
z każdej strony. Między nimi na 
górze kadłuba — kolor matowo- 


czarny. Na stateczniku pionowym 
namalowany był numer oraz znak 
dywizjonu. Ten ostatni jest bardzo 
ciekawy 1 efektowny. W kole na 
tle błękitnego nieba biała chmura 
i skrzydło oraz żółta błyskawica; 
w dolnej części okręgu pionowe 
pasy na przemian białe i czerwone. 

Drugim znakiem zdobiącym samo¬ 
lot byl emblemat nosicieli bomb 
atomowych, który znajdował się pod 
trzecią częścią kabiny. Znak um 
przedstawiał rozbudowany grzyb po 
wybuchu bomby atomowej w kolo¬ 
rze białym na tle niebieskiego nieba, 
ograniczonego żółtym i czarnym 
paskiem ze srebrnym prześwitem. 
Na Ue grzyba czarna tarcza z żół¬ 
tym pegazem (koń ze skrzydłami), 

W końcu kadłuba przy wylocie 
blachy miały na skutek przegrzania 
kolor lekko przyciemniony. Końce 
skrzydeł i stateczników ograniczone 
żółtym i czarnym paskiem. Umiesz¬ 
czony na prawym płacie mechanizm 
do tankowania paliwa w locie — 
oznaczony kolorem czerwonym. We¬ 
wnętrzne powierzchnie wnęk pod¬ 
woziu malowane na kolor żółty. 
Wszystkie napisy na płatowcu w 
kolorze czarnym. Znaki Stanów 



Zjednoczonych po obu stronach 
kadłuba, natomiast na skrzydłach 
na przemian z napisom, I tak — 
na prawym piacie z góry — napis, 
z dołu — znak, odwrotnie na lewym. 
Oznaczenia na rysunku literą R i V 
określają obramowania: R — czer¬ 
wone, V — żółte. 

Charakterystyczna sylwetka, wie¬ 
le drobiazgów podwieszonych na 
zewnątrz i wreszcie malowanie, 
wszystko to daje bardzo efektowny 
model, wykonany w podziałce 1:25. 
Bardziej zaawansowanym modela¬ 
rzom radzimy zastosować podziałkę 
1:50, w której wykonany model 
wraz ze wszystkimi szczegółami robi 
wspan i ale wrażeń i e. 

DANE SAMOLOTU 

Długość 13,2 m 
Rozpiętość 10,2 m 
Wysokość 4,34 m 

J. KOWALCZYK 

Plan modelu w podziałce 1:25 do na¬ 
bycia w redakcji w cenie 15 &ł. 
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Motel redukcyjny szybowca 


Wymiary; 


Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Pow, nośna 
Wydłużenie 


16.12 m 

7,95 m 
1,30 m 
20 m* 
16,2 


Ciężary; 

Ciężar własny 326 kG 

Ciężar w lotrie 500 kG 

Obciążenie pow. nośnej 25 kG/m* 

Osiągi 

Doskonałość (przy V = 00 kmh) 26 
Minimalna prędkość opadania 
{przy V — 71 km/h) 0,82 m/sek 

Dopuszczalna prędkość nurkowa¬ 
nia 200 km/h 

Prędkość minimalna 52 km/h 

„Bocian Z« 

W roku 1956 obudowana została 
wersja szybowca SZD-9 bis, ozna¬ 
czona „Bocian Z“, przeznaczona na 
Szybowcowe Mistrzostwa Świata. 
Jeżeli chodzi o dane geometryczne, 
to nie różnią się one od danych se¬ 
ryjnego szybowca „Bocian" bis Ic* 

, ,Boe ian Z “ zos tał wy pos azony w 
wyważone aerodynam ichnie klapy 
krokodylowe, które można bloko¬ 
wać w położeniach 10, 20, 30 i 4G C * 
Napędzane są one dźwigniami znaj¬ 
dującymi się po lewej stronie kabi¬ 
ny obok dźwigni napędu hamulców. 
Tylna część skrzydła nad klapami 
kryta jest sklejką* Szybowiec po¬ 
siada instalację balastową o pojem¬ 
ności 110 litrów wody* Pozwala ona 
zmieniać obciążenie Skrzydła w gra' 
nic ach 24,2—33,5 kG/m 2 * Zwiększe¬ 
nie ciężaru umożliwiło wyposażenie 
„Bociana Z ft w większe kółko, za¬ 
mocowane głębiej w kadłubie, oraz 
płozę ogonową innej konstrukcji* 

Poza tym szybowiec ten posiada 
kompletną instalację tlenową, inną 
t atol icę przyrządów i wariometr 
energii całkowitej* Przystosowany 
on jest ponadto do zabudowy apa¬ 
ratury radiowej. Osiągi „Bociana Z" 
są lepsze niż szybowca seryjnego. 
Minimalna prędkość opadania* w 
zależności od obciążenia, wynosi 
0,807—0,85 m śek. Jeśli chodzi o syl¬ 
wetkę, to „Bocian. Z" różni się 
kroplowymi zakończeniom i skrzy¬ 
deł. 


Malowanie modelu 

Model szybowca SZD-9 bis „Bo¬ 
cian" malujemy na kolor kości sło¬ 
niowej* Litery znaków rejestracyj¬ 
nych i ozdoby na kadłubie ciemno¬ 
granatowe lub czarne* J* K. 

Plan modelu, w podzialce 1:25 do na¬ 
bycia w redakcji w cenie 10 2t* 


„Bocian" był pierwszym Skon¬ 
struowanym po wojnie szybowcem 
dwumiejscowym. Jego prototyp zo¬ 
stał oblatany li marca 1952 r* Na¬ 
stępnie, po wprowadzeniu [poprawek, 
które okazały się niezbędne w cza¬ 
sie budowy i eksploatacji prototypu* 
wszedł on do produkcji seryjnej. 
Wersja seryjna nosi oznaczenie 
SZD-9 bis, parzy czym do poszcze¬ 
gólnych serii dodawano jeszcze zna¬ 
ki Ib* Ic itd* Serie te różniły się 
między sobą skosem skrzydła, nie¬ 
znacznie zmienianymi wymiarami 
kadłuba i stateczników oraz wypo¬ 
sażeniem. Piloci polscy ustanowili 
na szybowcu „Bocian" szereg świa¬ 
towych rekordów* a mianowicie: 

Mężczyźni: prędkość po trójkącie 
200 km — 66*048 km/h 

Mężczyźni: prędkość po trójkącie 
300 km — 50,326 km/h 

Kobiety: prędkość po trójkącie 
200 km — 50,341 km/h 
Zamieszczony plan przedstawia mo¬ 
del szybowca SZD-9 bis „Bocian" 
w wersji Ic. 

Opis konstrukcji 

„Bocian" jest dw umiejąc owym 
wokionośnym średnioplatem, kon¬ 
strukcji całkowicie drewnianej. 

Skrzydło, o charakterystycznym 
skosie do przodu, jest dwudźwiga- 
rową dwudzielne. Pokrycie skrzydła 
w części przedniej do dźwigara 
przylotkowego stanowi sklejka* w 
tylnej zaś części — płótno. Profil 
skrzydła, o grubości 18% przy 
kadłubie, przechodzi w profil 12% 
na końcu* Lotki szczelinowe* kryte 
płótnem, są dwudzielne i zawieszo¬ 
ne na pięciu zawiasach. Skrzydło 
wyposażane jest w hamulce typu 
DFS* Na końcach skrzydła znajdują 
się małe płozy ochraniające je przy 
lądowaniu* 


Usterzenie o układzie konwencjo¬ 
nalnym * Stateczniki kryte są sklej¬ 
ką* natomiast stery — płótnem* Na 
lewym sterze poziomym umieszczo¬ 
na jest klapka wyważająca* napę¬ 
dzana gałkami znajdującymi się po 
lewej stronie w kabinie załogi. Sta¬ 
tecznik pianowy przedłużany jest do 
przodu i przechodzi w kadłub w po¬ 
staci statecznika grzbietowego. Jest 
on wykonany łącznie z kadłubem* 
Kadłub* o przekroju eliptycznym, 
kryty jest całkowicie sklejką. Nie¬ 
wielka płoza z przodu kadłuba a- 
mortyzowana jest dętką gumową. 
Pod kadłubem znajduje się kółko 
osłonięte owiewką wystającą poza 
obrys kadłuba. Mała płoza pod sta¬ 
tecznikami ochrania tył kadłuba 
przy lądowaniu. Kabina załogi znaj¬ 
duje się w kadłubie przed skrzyd¬ 
łem. Fotele umieszczone są jeden 
za drugim, przy czym drugi położo¬ 
ny jest wyżej, co umożliwia obser¬ 
wację tablicy przyrządów znajdują¬ 
cych się tylko przed przednim fote¬ 
lem. Na lewej burcie kabiny umie¬ 
szczone są dźwignie uruchamiające 
hamulce oraz gałki klapki wywa- 
żającaj* Przednia część limuzyny 
otwierana jest na bok w stronę pra¬ 
wą* natomiast tylna odsuwana do 
tyłu. Po lewej stronie w przedniej 
części znajduje się odsuwany od- 
wietrznik, Gałki zamka kabiny 
umieszczone są również z lewej 
strony. Pod tablicą przyrządów znaj¬ 
duje się inhalator tlenowy. Także 
po lewej stronie są cięgla wyezepu. 
Szybowiec zaopatrzony jest w za¬ 
czepy dolny i przedni oraz hak do 
startu z lin* 
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Stefan Mile 


Holownik śródlqdowy 

== = „U/iloółciur" 


Plany modelu holownika zostały opracowane w oparciu o dokumentacje 
oryginalną Przedsiębiorstwa )t £eghiga na Odrze” we Wrocławiu. Sam ho¬ 
lownik był wystawiony jako eksponat (w oryginale) na Międzynarodo¬ 
wych Targach Poznańskich w 1954 roku i wzbudzał duże zainteresowanie 
ze względu na swą niewątpliwie udaną budowę i rozwiązania konstruk¬ 
cyjne* „Witosław” posiada dwa silniki spali no we-r opnę, o łącznej mocy 
300 KM, napędzające 2 śruby. 

Wymiary główne holownika: 

Długość całkowita = 21,80 m 

Szerokość całkowita = 5,45 m 

Wysokość burty = 1 ( 30 m 

Zanurzenie maksymalne — 0,81 m 

Plan modelu jest ścisłą redukcją. Ze względu na dość obszerne pomiesz¬ 
czenia pod pokładem i w nadbudówkach, model radzimy budować jako re¬ 
dukcyjno-pływający w podziałce 1 : 25. W modelu tym zainstalujemy tylko 
silnik elektryczny (12 wolt) natomiast baterie lub akumulatory możemy 
umieścić na barce którą nasz statek będzie holował. Plan typowej barki 
rzecznej zamieścimy w jednym z następnych numerów* Całość da nam ory¬ 
ginalny pociąg rzeczny. Przewodnikiem prądu będzie w tym wypadku lina 
holownicza. W modelu holownika możemy również założyć instalację 
oświetleniową kabin i burtowych świateł pozycyjnych. 

Kadłub modelu oraz nadbudówki ze względu na ich prostotę, radzimy 
budować z cienkiej blachy. Wykonanie tych części zostało , omówione 
w nr 6/58 w opisie budowy statku pasażerskiego „22 lipca”. Model przezfla - 
czony jest dla modelarzy zaawansowanych, nie będziemy więc omawiać 
szczegółów połączeń instalacji elektrycznej, zamontowania silnika itp., pozo¬ 
stawiając rozwiązanie tych urządzeń pomysłowości modelarzy* 

Malowanie modelu: 

kadłub poniżej linii wodnej 
linia wodna 

kadłub powyżej linii wodnej 
nadburcia — strona zewnętrzna i wewnętrzna 
oraz rei mg 

listwy obojowe i greUngi 
nadbudówki 

dachy nadbudówek i zejściówek 
kotwice, polery, łańcuchy, stopery, hale holow¬ 
niczy, pachoł pałą ki, stery, wały śrubowe, 
klapy włazów na pokładzie, pokrywy lin 
sterowych, obramowania okien itp. 
maszt, urządzenia sterowni 
koła ratunkowe 
windy kotwiczne 
podstawy wind ł stoperów 
śruby, dzwon, buczek 

pozostałe detale według uznania modelarzy* 

Uwaga: na rufie modelu możemy umieścić naz 1 
nych, np.; Bydgoszcz, Koźle, Wrocław, 

Plan modelu w podziałce 1:50 do nabycia w redakcji w cenie 10 zl 


czerwony 

— zielony 

— brunatny 

— białe 

— w naturalnym kolorze 

— drzewa 

— brunatny 


— szare 

— czarne 

— biało-czerwone 

— brunatne z białym 

— czarne 

—- mosiężne (złote) 


jednego z portów rzecz 


Z KRAJU 


i ze 


ŚWIATA 


□ Ostatnio odbytu się nj Ogólno¬ 
krajowe Zawody Zdalnie Sterowanych 
Modetl Latających CSR. 

Regulamin zawodów przetofdytuai 
trzy konkurencje, a mianowicie: 

— modele szybowców, 

— modele silnikowe z jednokanałową 
aparaturą radiową , 

— modele sflnlkoioe z wielokanałową 
aparaturą radiową . 

W kategorii szybowców startowało 
7 zawodników. Zwyciężył VI. Stefan, 
uzyskując 655 pkt na 900 możliwych. 

W kategorii modeli silnikowych star¬ 
towało li zawodników . Zwyciężył inź. 
Hajtć (aparatura jednokanałowa), uzy¬ 
skując piet. na 1100 możliwych ; 
drugim był Z. Haulin — £64 piet. Trze¬ 
cie miejsce zajął znany wyczynowiec 
I wielokrotny reprezentant CSR — 
R. Cerny , uzyskując 506,5 pkt. 

Konkurencji modeli isfinikoioycfr z 
aparaturą wfeEokanąłową nie przepro¬ 
wadzano, ze wzglądu na wycofanie 
uszkodzonych modeli, 

& 

□ Czasopisma modelarskie za gra¬ 
nicą wiele miejsca poświęcają iii Mię¬ 
dzy nar o dowym Zawodom Modeli Pły¬ 
wających, które odbyły się w sierpniu 
br. uj Katowicach. M. in. węgierski 
miesięcznik „Repules” w Nr 9, 10 
i 11/56 zamieścił wielo stron ieo ioy ople 
zawodów, ilustrowany dużą ilością 
zdjęć. Z przeglądu zdjęć wfdać, że 
najbardziej jotoyenicznym modelem 
Ul MZMP był drobnicowiec „Marceli 
Nowo tko”, wykonany przez Włady¬ 
sława Cichego ze Szczecina * 

* 

□ Nasze pfsmo „Modelarz” cieszy 
się największą poczytnością na Śląs¬ 
ku. Przeciętna miesięcznej sprzedaży 
w województwie katowickim oscyluje 
w granicach 3MO eoz., natomiast w 
białostockim i koszalirtsfcim po około 
400 egz. Podobnie jest z „Małym Mo¬ 
delarzem”, z tym , te kolportaż jest 
bardziej wyrównany, gdyż prawie ta¬ 
kie same ilości rozchodzą się na te¬ 
renie województwa katowickiego, kra¬ 
kowskiego i warszawskiego. 

* 

□ Francuski miesięcznik poświęcony 
modelarstwu szkutniczemu „Le Mode¬ 
le Redult de Bateau” w Nr. 84 i 65 
(październik i listopad l95Sj zamieścił 
pian okrętu liniowego „loua”, opubli¬ 
kowany w „Modelarzu■ * Nr 5/S&, Autor 
planu, kol, Tadeusz Piskorzyński z 
Sopot , może mieć słuszną podstawę 
do zadowolenia t że jego praca została 
opublikowana w tym znanym i cenio¬ 
nym wśród modelarzy całego iw lata 
czasopiśmie, 

* 

□ W amerykańskim miesięczniku 
modelarskim „Model Airptane News” 
w Nr 10/56 opublikowane zostało bar¬ 
dzo szerokie omówienie Międzynaro¬ 
dowych Zawodów Modeli .Latających 
państw socjalistycznych, które odbyły 
się w 1957 r, w Moskwie ♦ Imprezie tej 
poświęcono 4 strony, przy czym 
oprócz opisu i 10 zdjęć, zamieszczono 
jeszcze 4 rysunki. Artykuł napisany 
jest pod kątem omówienia wartości 
sllntczków produkcji: CSR, NRD, Wę¬ 
gier i ZSRR, na których startowano 
w tej Imprezie . 

* 

□ W rozegranych 20,7.1958 r. w Ulm 
(NHp) Międzynarodowych Zawodach 
Modeli Szkutniczych, w których brali 
udział modelarze: NRF, Francji i 
Szwajcarii, zawodnicy z modelami 
prędkością wy mi mieli wyjątkowego 
pecha. Najlepszy wynik u? klasie 
2,5 cm 1 na śrubę , ustanowiony przez 
R Pliiss’a t wyniósł 22 sek< na 500 m, 
natomiast modele klasy 5 1 10 cm* 
w ogóle nie ukończyły biegów. W za¬ 
wodach tych wzięło udział 37 zawod¬ 
ników z 51 modelami , w większości 
zdalnie sterowanymi. Na podkreślenie 
zasługuje wyposażenie modeli w wie¬ 
lokanałowe, m. in. g-kanalowe apara¬ 
tury, które fukcjonowaly bez zarzutu ♦ 
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Plan do opisu budowy na słronicy 10 — 12 
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OPRACOWAŁ IKOWALCZYK. 
























































































Budujemy model samochodu MK'12 „S** 


G. Klientowski 


(dokończenie z nrg 11) z rosyjskiego tłum. J. Front 


ZBIORNIK I KRAN: 

Zbiornik paliwa (7sb. rys* 39) wy¬ 
konujemy z białej blachy lub z cyn- 
folii. Zbiornik wykonany z cyn folii bę¬ 
dzie oczywiście znacznie lżejszy* Tylną 
ściankę zbiornika musimy jednak wy¬ 
konać z białej blachy, gdyż na niej 
umieścimy kranik. Zbudowanie zbior¬ 
nika najlepiej rozpocząć od wykonania 
formy z drzewa. Formę tę obciągamy 
folią lub blachą, z wyjątkiem przedniej 
i tylnej Ścianki. Wystające kawałki 
blachy lub folii obcinamy, pozostawia¬ 
jąc jednak nieduże zakładki, które u- 
tatwlą nam zalutowanic. Lutowanie wy¬ 
konujemy nic zdejmując zbiorniczka 
z formy. Najpierw wlutowujemy przed¬ 
nią ściankę ) dopiero wówczas zdej¬ 
mujemy zbiornik z formy, po czym 
przy lutów ujemy ściankę tylną. 

Wlew zbiornika (cześć 7sb-I, rys. Xt| 
robimy z mosiądzu i wykonujemy w 
nim gwint dla mosiężnego korka (7sb-2. 
rys. 32), Korek ma wewnętrzny otwór 
z wyprowadzeniem na zewnątrz przez 
boczną ściankę. Korek i zbiornik po¬ 
winny mieć tak ustawione gwinty, by 
otwór w korku po dokładnym zakręce¬ 
niu go w zbiorniku skierowany by! do 
przodu* Kran zbiornika (Tsb-3, rys, 33) 
składa się z dw T óch wspierających częś¬ 
ci: korpusu 1 obracającego się ko misa —* 
stożka. Należy zwrócić uwagę na dopa¬ 
sowanie konusa do korpusu kranu f na 
to, aby otwory konusa i kranu pasowa- 


OqAW 



ły. Dlatego też wiercenie otworów na¬ 
leży wykonać dopiero wtedy, gdy kran 
Jest całkowicie obrobiony, a konus do¬ 
skonale dotarty. Wiercenie przeprowa¬ 
dzamy od razu przez obie części współ¬ 
pracujące, Konus kranu ma z Jednej 
strony gwintowany koniec na który 
przy montażu nakładamy podkładkę, 
potem nakręcarny nakrętkę i tzw, kon¬ 
tr a-m utrę, za pomocą których umocuje¬ 
my konus w kranie. Z drugiej strony 
konus ma kwadratowe opiłowanie z 
otworkiem* w który wstawiamy koniec 
tzw. antenki. Zrobiona ze szprychy 
rowerowej antónka służy jako wyłącz¬ 
nik podawania paliwa w czasie jazdy 
modelu (7sb-5. rys. 2). Wstawiony w 
otwór konusa koniec antenki należy 
uprzednio dobrze ponaclnać i porządnie 
oł> lutować, aby mocno siedział 1 nie 
mógł być wyrwany. Gotowry kran przy- 
lułowujemy do zbiornika, 
i)o dna zbiornika przy lutów ujemy 
mocne łapki (7sb-6. rys. 33), przy po¬ 
mocy których mocujemy zbiornik do 
ramy modelu, Beleczkę oporową an¬ 
tenki (?sb-7. rys. 36) robimy z duraluml- 
nium i nakładamy na antenkę. Przy¬ 
ciskającą sprężynkę antenki, możemy 
wykonać ze starej sprężyny od zegarka. 
Sprężynka ta zabezpiecza antenkę przed 


przypadkowym opadnięciem a tym 
samym zamknięciem kranu w czasie 
biegu modelu. Hak (7sb-9, rys. 33) wy¬ 
konujemy ze sprężynującej płaskiej 
stali, najlepiej z tego samego materiału, 
co resory (ze starej piły do drzewa). 
Przymocowujemy go do obudowy mo¬ 
delu przy pomocy dwóch śrub. 



Rys. ŻZfięii 5sb~4 


MONTAŻ MODELU: 

Przed rozpoczęciem składania modelu, 
na wewnętrzną część dolnej połówki 
obudowy nanosimy podłużną linię osio¬ 
wą oraz linię zamocowania tylnej wio¬ 
dącej osi. 

Od tych dwóch linii wykreślamy 
wszystkie pozostałe potrzebne nam li¬ 
nie pomocnicze. Wmontowany agregat, 
tzn. silnik plus rama pod motorowa 
wraz z osią umieszczamy w dolnej po¬ 
łówce obudowy, spełniającej rolę ramy 
nośnej, W miejscach wyjścia końców 
tylnej osi wiodącej wy pilawu jemy w 
ramie nośnej odpowiednie otwory, ro¬ 
bimy także wyplłowanla dla 'wyprowa¬ 
dzenia końca wału silnika. Dla dokład¬ 
nego rozmieszczenia ot wotów w ramie 
nośnej na końcach osi i wału silnika 
wkręcamy śruby z zaostrzonymi końca¬ 
mi. Ustawiamy dokładnie tylną oś na 
wykreślonej uprzednio linii osiowej. 
Ostre końce śrub zaznaczają miejsca, 
w których mamy przeprowadzić wier¬ 
cenie otworów. Po umocowaniu ramy 
podmotorowej w ramie nośnej, przy¬ 
twierdzamy płytkę oporową dla przed¬ 
niej osi, którą mocujemy przy pomocy 
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dwóch wkrętek wykonanych z mosią¬ 
dzu (4sb-4* rys. 39). Dla wyprowadze¬ 
nia osi-resoru na zewnątrz Avypiłowu- 
jemy w ramie nośnej odpowiedni otwór. 

Zbiornik mocujemy przy pomocy 
dwóch Śrub, z których jedna służy jed¬ 
li o cze Śnie do urnoc o w a n 1 a sp ręży nkl 
przytrzymującej anienkę. Dla wprowa¬ 


dzenia antenki wiercimy również w 
obudowie modelu odpowiedni otwór* 
Nałożone na tylną oś koła mocujemy 
przy pomocy nakrętek. Montaż pozosta¬ 
łych części nie przedstawia specjalnych 
trudności. Prace te pokazane są na ry¬ 
sunkach 1 l 2. W górnej połówce obudo¬ 
wy modelu wykonujemy następujące 
otwory: 

1. W przedniej części obudowy niewiel¬ 
kie wycięcie 1—1,3 cm dla wlotu po¬ 
wietrza do chłodzenia silnika, 

2. Otwór dla wyprowadzenia korka 
zbiornika, 

3. Otwór dla wyprowadzenia tzw. żych- 
lerowej igły* 

4. Wypilowanie dla tylnej osi i końca 
walu silnika. 

Oprócz tego w wierzchniej części obu¬ 
dowy wykonujemy wycięcie o długości 
2—2,3 cm 1 szerokości 3—4 cm dla umoż¬ 
liwienia regulacji kompresji silnika bez 
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zdejmowania obudowy, a równocześnie 
dla dodatkowego chłodzenia silnika, W 
tym ostatnim celu tylny kawałeczek 
wycięcia podginamy o 1—2 mm nad po¬ 
wierzchnią górnej połówki obudowy. 
Dla ułatwienia regulacji silnika przez 
wspomniany otwór wykonujemy spec¬ 
jalny klucz pokazany na rys. 40* 
Umocowanie górnej połówki obudowy 
można przeprowadzić różnymi sposo¬ 
bami. Najprostszym z nich będzie za¬ 
mocowanie przy pomocy czterech ni¬ 
lów i śrub. W tym celu wycinamy % 
blachy mocujące listwy (2sb-T, rys. 41), 
do których przylutowujemy nakrętki. 
Listwy mocujące przynltowujemy od 
wewnętrznej strony dolnej połówki obu¬ 
dowy* W górnej połówce obudowy ro¬ 
bimy otwory, które pokrywają się z 
otworami muterck listewek mocujących, 
wkręcamy śrubki i obie połówki obu¬ 
dowy są doskonale zamocowane jedna 
do drugiej. Stosujemy śrubki nie większe 
niż 2—2,3 mm. 
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Po zakończeniu składaniu modelu, 
przeprowadzamy jego wyważenie. Na 
zamocowanej w imadle stalowej linijce 
umieszczamy model 1 staramy się go 
zrównoważyć. SrotLek ciężkości zazna¬ 
czamy linią. Równolegle do tej linii w 
dolnej części obudowy od strony wew¬ 
nętrznej, po uprzednim zdjęciu ramy 
podmotorowej, przynltowujemy duralu- 
m In Iową płytkę grubości 1,5 mm 
(rys. 45) i dla wyprowadzenia lej na 
zewnątrz robimy w obudowie odpowied¬ 
nie opiiowanle. 

Po wykonaniu tych czynności, przy¬ 
stępujemy do pomalowania modelu la¬ 
kierem „Nitro"* 

ROZRUCH MODELU: 

Przede wszystkim zapuszczamy silnik. 
Robimy to w ten sposób, że do kręcą¬ 
cego się kota rowżerowego przytykamy 
jedno z kół wiodących modelu. Silnik 
trzeba wyregulować tak* aby zapłon 


następowa! jak najszybciej. Należy Jed¬ 
nocześnie pamiętać, że najwyższe obroty 
można będzie osiągać dopiero po pew¬ 
nym czasie pracy silnika, gdy zauwa¬ 
żymy, że nic ma żadnych niedokładnoś¬ 
ci, zarówno w pracy silnika, jak i ca¬ 
łego modelu, Zapuszczanie modelu do 
jazdy wykonujemy przy pomocy spec¬ 
jalnego popychadla (rys. 43), w postaci 
metalowej rurki z rączką. Na końcu 
rurki umocowana Jest płytka oporowa 
obciągnięta miękkim materiałem oraz 
widełki do popychania modelu, Popy- 
chadłem posługujemy się następująco: 
widełki popychacza opieramy o tylną oś 
wiodącą, a płytką oporową przyciskamy 
model do ziemi. Model jest uwiązany 
na sznurku o odpowiedniej długości, 
sznurek zaś do masztu stojącego po 
środku toru. Gdy silnik przez kilka 
pierwszych wybuchów da znać, le roz¬ 
począł pracę, wówczas silnym pchnię¬ 
ciem popychadla posyłamy model do 
przodu, a równocześnie trochę na skos. 


aby uzyskać stale dobre naprężenie 
sznurka przytrzymującego model. 

Zatrzymujemy model za pomocą an¬ 
ten ki, która zamyka kranik doprowa¬ 
dzający paliwo do silnika. Dla ułatwie¬ 
nia przykręcania antenkl w czasie biegu 
modelu, czyli dla ułatwienia zatrzymy¬ 
wania modelu, wykonujemy przyrząd 
pokazany na rys, 44, Ruchomy pręt tego 
przyrządu ustawiamy przed zapuszcze¬ 
niem modelu na takiej wysokości, aby 
mógł zahaczyć o antenkę, W razie po¬ 
trzeby zatrzymania modelu ustawiamy 
pręt na jego drodze, od uderzenia o 
pręt antenka opada 1 zamyka dopływ 
paliwa, a model po 10—15 metrach Jazdy 
zatrzyma filę- 

Urządzenie zatrzymujące pozwala na 
zapobiegania niepotrzebnym przebiegom 
i na przeprowadzenie prze regulowani a 
silnika we właściwym momencie, eo 
jest niezmiernie ważne w czasie zawo¬ 
dów. 
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L. Wiśniewski 


MODEL WAGONU OSOBOWEGO SERII Bhxz 


Opisywany wagon serii Bhxz jest znor¬ 
malizowanym czterooslowym wagonem 
osobowym PKP drugiej klasy. Używany 
jest on w składach dalekobieżny eh po¬ 
ciągów osobowych i pospieszny eh. Ko¬ 
lejne litery s y mb olu o maczaJ ą, co na¬ 
stępu je: B — wagon Jest Z klasy? h — 
zaopatrzony jest w „harmonie" zabez¬ 
pieczające mostki służące do przecho¬ 
dzenia z wagonu do wagonu; x — po¬ 
siada 4 osie i wreszcie z — wnętrze 
Jego pudla podzielone Jest na przedziały 
z biegnącym wzdłuż nich korytarzem. 

Podwozie tego wagonu stanowią 2 dwu¬ 
osiowe -wózki przymocowane do ramy 
pudla za, pośrednictwem specjalnych 
skrętów tak, że przy przechodzeniu 
prze z k rzy wizny to ru * m ogą one s w o- 
b o dnie obracać się w stosunku do pudla. 
Dzięki temu urządzeniu długi wagon 
może z łatwością przejeżdżać po lukach. 
Resorowanie wagonu Jest podwójne, naj¬ 
pierw bowiem osie wraz z osadzonymi 
na nich kolami, czyli tzw. zestawy ko¬ 
łowe, odresorowane są od wózków, na¬ 
stępnie zaś same wózki od ramy i spo¬ 
czywającego na niej pudla. Szkielet 
pudla wykonany jest z profilowych be¬ 
le czek stalowych i pokryty stalową bla¬ 
chą, całość konstrukcji jest spawana. 
Drzwi i ramy okienne są również me¬ 
talowe. Z drewna wykonane są jedynie 
urządzenia wewnętrzne* jak; podłoga, 
wykładziny Ścian* ławki Itp. 

instalacja ogrzewania wagonu składa 
się z grzejników umieszczonych pod 
ławkami i połączonych ze sobą rurami. 
Przez grzejniki te przepływa para do¬ 
prowadzana ze specjalnego wagonu 
ogrzewającego, w którym zainstalowany 
Jest kocioł parowy* Wagon taki umiesz¬ 
czony bywa zazwyczaj pośrodku składu 
pociągu, aby zasilanie parą wszystkich 
wagonów było możliwie równomierne, 

W suficie każdego przedziału wagonu 
znajduje się zamykany zasuwą otwór, 
prowadzący do umieszczonego na dachu 
wywietrznika* Zarówno ogrzewanie, jak 
l wentylację można regulować dowolnie 
w każdym przedziale wagonu. 

Elektryczną instalacja oświetleniowa 
wagonu składa się z prądnicy i baterii 
akumulatorów umieszczonych pod wa¬ 
gonem, oraz stacyjki rozdzielczej, znaj¬ 
dującej się w specjalnej skrytce na ko¬ 
rytarzu wagonu. Tablica stacyjki wypo¬ 
sażona Jest w przyrządy pomiarowe 
prądu, bezpieczniki 1 wyłączniki główne. 
Prądnica* napędzana pasem przez koło 
pasowe osadzone na jednej z os| wa¬ 
gonu, ładuje podczas ruchu wagonu aku¬ 
mulatory. Prąd z akumulatorów płynie 
do stacyjki, a z niej, po ukrytych w 
ścianach wagonu przewodach, do żaró¬ 
wek oświetlających przedziały, korytarz 
i lampy ostrzegawcze wagonu. Zainsta¬ 
lowane w każdym przedziale wyłączniki 
dają możność dowolnego zapalania lub 


gaszenia światła w poszczególnych prze¬ 
działach. wagon posiada również Z prze¬ 
działy toaletowe, umieszczone na prze¬ 
ciwległych krańcach korytarza. 

Urządzenie hamulcowe wagonu składa 
się z zespolonego hamulca pneumatycz¬ 
nego oraz zapasowego ręcznego. Rury 
doprowadzające sprężone powietrze do 
cylindrów hamulca zespolonego oraz 


AoZb 



Rys. 3. Koło z tulejką izolacyjną 


parę do grzejników umieszczone są pod 
wagonem i zakończone zaworami, do 
których przymocowane są elastyczne 
węże* zw r ane złą czarni między wagonowy¬ 
mi. 

Budowę modelu wagonu rozpoczynamy 
od wykonania wózków, Ramy wózków 
{część rysujemy na blasze, wycinamy 
Je, * wiercimy w- nich wszystkie otwory, 
po czym wyginamy Je tak, aby nadać 
im kształt pokazany na rysunku przed¬ 
stawiającym złożenie ramy wózka (ar¬ 
kusz 1>* Następnie wycinamy i wygl- 
namy osłony resorów wózka <3). Amor¬ 
tyzatory (S) sporządzamy, zwijając przy¬ 
gotowany na nie drut w spiralkę, którą 
rozcinamy na odpowiedniej wielkości 
kawałki, 

po wykonaniu powyższych części, 
przylutowujemy do ram kolejno: osłony 
resorów wózka {3), resory wózka (2h 
mażnice (6), resory zestawów kołowych 
(71 i wreszcie amortyzatory (&), Złożone 
w ten sposób wózki oczyszczamy skro¬ 
bakiem z nadmiaru cyny, wygładzamy, 
czyścimy miękką szmatką zwilżoną w 
benzynie i lakierujemy obustronnie na 
czarno. 

Zestawy kołowe wykonujemy następu¬ 
jąco: przeznaczony na osie drut tniemy 
na kawałki odpowiedniej długości i opi¬ 
ło wuj emy ich końce na półokrągło. Na 
wykonane w ten sposób osie (5) nasu¬ 
wamy koła (4), ustawiamy je w należy¬ 
tej od siebie odległości tak, aby wysta¬ 
jące poza nie końce osi były Jednakowej 
diu gości, i pTzyiutowujcmy kolo do osi. 
W wypadku, gdyby wagon miał być 
przeznaczony dla kolei modelowej, zasi¬ 


lanej prądem tylko przez 2 szyny (bez 
trzeciej środkowej), musimy koła odizo¬ 
lować od osi, aby nie powodowały 
zwarcia. 

Bierzemy w tym celu rurkę o średni¬ 
cy 6—8 mm, wykonaną z jakiegoś ma¬ 
teriału nie przewodzącego prądu (np. 
z winiduru, ebonitu) t tniemy ją na 
kawałki o 1 nim dłuższe od grubości 
kota, otwory w kołach rozwlercamy 
tak r aby te tulejki izolacyjne można 
było w nich ciasno osadzić, po cmym 
wbijamy tulejki w otw T ory albo — co 
Jest znacznie lepsze — wciskamy Je 
w nie za pomocą imadełka. Tulejki 
osadzamy tak, aby wystawały poza 
kolą po zewnętrznej ich stronie o l mm. 
Uniemożliwi to stykanie się metalowych 
powierzchni kól z wózkami (zwarcie!). 
Otwory tulejek dopasowujemy w ten 
sposób, aby koła weszły na osie bardzo 
ciasno 1 obracały się wraz z nimi. Przed 
osadzeniem kól powlekamy osie w miej¬ 
scach ich umocowania płynnym klejem 
tzw. uniwersalnym (,,Cristal-cement" 
lub tp,>. Tarcze osadzonych na osiach 
kół lakierujemy na czarno, natomiast 
Ich wieńce — na biało. Wykonanie 
takich zestawów kołowych objaśniają 
rysunki 3 1 4, 

Pudło wagonu możemy wykonać z 
blachy* ze sklejki lub z tektury, 
W pierwszym wypadku sporządzamy Je 
podobnie* jak pudło opisanego w po¬ 
przednich numerach modelu elektrowozu 
Bo Bo, Narysowane na blasze części 
pudła wycinamy, następnie wycinamy 
w nich i wiercimy wszystkie otwory, 
po czym krawędzie otworów: okien. 



Rys. 4. Wtłaczanie tulejki izolacyjnej 
w koło przy pomocy imadła 


drzwi, lamp ostrzegawczych 1 sprzęgów 
wykańczamy i wygładzamy małymi pil* 
ni czkam i — płaskim 1 okrągłym, Z kolei 
wyginamy odpowiednio wszystkie części 
tak, jak wskazują to odpowiednie rysun¬ 
ki. Dach wagonu zaokrąglamy należycie 
na kawałku rury tub na gładkim wałku 
drewnianym, po czym zaginamy jego 
podłużne krawędzie do wewnątrz pod 
kątem rozwartym* W otworach dachu 
umieszczamy wywietrzniki i przybito- 
wujemy Je do niego* Krawędzie wy¬ 
ciętych i powyginanych części wyrów¬ 
nujemy 1 wygładzamy pilnikiem gła¬ 
dzikiem. 

Kamy okienne (24, 25, 261) wycinamy 
z tektury albo z białej, cienkiej folii 
metalowej, którą można uzyskać z zuży¬ 
tych tub, np* od pasty do zębów, W 
celu uzyskania arkusika folii rozcinamy 
tubę, rozprostowujemy ją, oczyszczamy 
z resztek zawartości, po czym wygładza¬ 
my staranni© uzyskany arkusik za o- 
mocą jakiegokolwiek twardego, gładkie¬ 
go przedmiotu. Gotowe ramy okienne 
naklejamy ną nieco szersze i dłuższe 
od nich paski bezbarwnego celofanu lub 
oczyszczonego z emulsji zużytego filmu 
fotograficznego. Film oczyszczalny przez 
zmywanie go w gorącej wodzie twardą 
szczoteczką i dokładnie suszymy, 

Z przygotowanych części składamy 
pudło w następujący sposób: najpierw 

{ciąg dalszy na sfcr, 24) 



Rys. l. Model wagonu osobowego serii Bhxz 
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(ciąg dalszy ze sir. 22) 
umieszczamy w odpowiednich otworach 
czoło wole (9) zderzaki (10) i przyluto- 
wujemy jo do nich. Przez znajdujące 
się pomiędzy zderzakami podłużne otwo¬ 
ry przesuwamy sprzęgi (U) i przymoco¬ 
wujemy jo do podłogi (15) małymi śrub¬ 
kami lub nlcikaml z miękkiego drutu 
tak, aby przesuwały się swobodnie w 
swych otworach w obie strony. Śruby 
do umocowania wózków (27) umieszcza¬ 
my w' odpowiednich otworach podłogi, 
przylutowując równocześnie do niej ich 
łebki. Następnie przylutowujemy do 
podłogi skrzynię akumulatorową (12) 
i stopnie (13), 

Ściany pudła boczne (IG) 1 czołowe (13) 
przygotowujemy następująco: umiesz¬ 
czamy najpierw w odpowiednich otwo¬ 
rach wykonane z drutu 0 1 mm uch¬ 
wyty (14), zaginamy ich końce po we¬ 
wnętrznej stronie ścian 1 przy i utowu je¬ 
my Je do nich, Wokół otworów lamp 
ostrzegawczych (22) przylutowujemy po 
zewnętrznej stronie ścian czołowych 
odpowiedniej średnicy podkładki meta¬ 
lowe, Imitujące ramki lamp. Przymo¬ 
cowujemy do ścian przedsionka wagonu 
drzwi (17), Ucinamy w tym celu kawałek 
drutu ^ 1 mm dłuższy nieco od wyso- 
kości drzwi i zawijamy wokół niego 
szerszą pionową krawędź drzwi w ten 
sposób, aby obracały się na nim swo¬ 
bodnie, Wvstające poza krawędzie drzwi 
końce drutu zaginamy pod prostym 
kątem, przesuwamy przez odpowiednie 
otworki S ścianie, zaginamy je jeszcze 
raz po wewnętrznej stronie ściany 
1 przylutowujemy do niej. Jeśli chcemy 
wykonać drzwi jako nie otwierające się, 
to przylutowujemy je po prostu na 
otworze drzwiowym po wewnętrznej 
stronie ściany przedsionka wagonu. Li¬ 
stwy biegnące wzdłuż bocznych ścian, 
o raz umie szczon e pion ow o na ścianach 


czołowych sporządzamy albo z odpo¬ 
wiedniej szerokości pasków blachy, 
albo z rozklepanego na płasko mięk¬ 
kiego drutu i przylutowujemy do ścian 
w miejscach oznaczonych na rysunkach, 
l>o ścian czołowych przylutowujemy 
jeszcze drabinki (13) oraz przykręcamy 
gniazda wtyczkowe dla złącz (23), Goto¬ 
we ściany lutujemy w całość, po czym 
ściany boczne łączymy między sobą 
pośrodku wykonanym z paska blachy 
chwytem do oprawki żarówki (28), Po 
zlutowaniu ścian umieszczamy między 
ścianami bocznymi podłogę tak, jak 
pokazano Jest to na rysunku przedsta¬ 
wiającym przekrój poprzeczny modelu 
(arkusz 1) i przylutowujemy Ją do 
nich, złożone pudło oskrobujemy z nad¬ 
miaru cyny w miejscach lutowania 
oraz wygładzamy ostatecznie wewnątrz 
i zewnątrz. Po wykonaniu tego, umiesz* 
czarny oprawkę żarówki (23) w jej uch¬ 
wycie 1 łączymy Ją przewodami z 
gniazdkami w sposób uwidoczniony na 
schemacie instalacji oświetleniowej (ar¬ 
kusz 2), X kolei oczyszczamy pudło sta¬ 
rannie szmatką zwilżoną w benzynie 
i lakierujemy je. wnętrzne malujemy 
lakierem żółtym (naśladownictwo wy¬ 
kładziny drewnianej); ściany zewnątrz 
malujemy lakierem ciemnozielonym: 
dach — obustronnie szarym; natomiast 
drabinki, czołownice, pochwy zderzaków, 
spód podłogi, stopnie 1 skrzynię aku¬ 
mulatorową — czarnym. Po całkowitym 
wyschnięciu lakieru, przyklejamy do 
ścian od wewnątrz ramy okienne wraz 
z umocowanymi już do nich uprzednio 
„szybami", oraz zaklejamy od wewnątrz 
otwory lamp ostrzegawczych kawałkami 
czerwonego celofanu, Do wykonania 
tych prac użyjemy wspomniany już 
płynny klej uniwersalny. Na ścianach 
oznaczymy jeszcze białym lakleTem 
numer, serię i klasę wagonu. 


■■■* m. 



Rys, 2 


Mając gotowe Już wózki* zestawy ko¬ 
łowe 1 pudło, składamy ostatecznie wa¬ 
gon w całość w następujący sposób: 
umieszczamy przede wszystkim w wóz¬ 
kach zestawy kołowe, po uprzednim 
posmarowaniu końców osi olejem ma¬ 
szynowym, Następnie umieszczamy na 
umocowanych do podłogi śrubach 
wózków cienkie podkładki metalowe, 
nakładamy wózki na śruby, układamy 
na nich znów podkładki oraz nakrętki 
i przeciwnakrętki, które dokręcamy tak, 
aby wózki mogły swobodnie obracać 
się na Śrubach. Wkręcamy Jeszcze 
w oprawkę żarówkę 1 zasuwamy dach. 
Chcąc zbudować pudło wagonu nie 
z blachy, lecz z tektury, musimy wy¬ 
konać jego elementy w nieco odmienny 
sposób. Mianowicie podłogę wycinamy 
ze sklejki lub z gładkiej deseczki gru- 
<dokończenie na str, 27) 
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English Electric „CANBERRA" B (I) Mk 8 


Prototyp dwusilnikowego samolotu od¬ 
rzutowego „Canberra"* odbył pierwszy 
swój lot dnia 13 maja 1943 roku, a Jego 
produkcja seryjna rozpoczęła się w sty¬ 
czniu 1351 r. Obecnie znajduje się w 
produkcji dziewięć wersji tego samolotu. 
Jest on także budowany z licencji przez 
wytwórnię Martin w USA i oznaczany 
tam jako B-57. Na samolocie ..Canber¬ 
ra" dwukrotnie ustanowiono światowe 
rekordy wysokości. Pierwszy z nieb 
z roku 1355 wynosił 20.079 m, drugi zaś 
z dnia 28 sierpnia 1957 r. — 21.336 m. 

Obecnie omówimy poszczególne wersje 
tej maszyny* 

„Canberra* 1 B.Mk 1 —■ jest prototypem 
dwumiejscowego średniego bombowca, 
wyposażonego w silniki Rolls-Royce 
Nene lub Rolls-Royce Avon, 
„Canberra" B.Mk 2 — wersja seryjna. 
Trzymiejscowy średni bombowiec, za¬ 
opatrzony w ciśnieniową kabinę. Sil¬ 
niki Rolls-Royce Avon, 

„Canberra" B.Mk 3 — jest to wersja 
B,Mk 2, przystosowana do rozpoznawa¬ 
nia fotograficznego z dużych wysokości, 
„Canberra" B.Mk 4 — stanowi wersję 
treningową B.Mk 2, Kabina Instruktora 


1 ucznia posiada siedzenia umieszczone 
jedno za drugim, sterowanie podwójne. 
„Canberra" B.Mk 5 — stanowi wersję 
BJdk 2, służącą do nauki celówania przy 
bombardowaniu. Samolot ten nie wszedł 
do p rodukcj i sery j nej. 

„Canberra" B.Mk 6 — to wersja B.Mk 2, 
zaopatrzona w mocniejsze silniki; 
„Canberra" R,(I) Mk fi — Jest to wersja 
B.Mk 6 budowana Jako bombowiec 
nocny. 

Uzbrojenie składa się z bomb zawie¬ 
szonych pod skrzydłami l czterech 20 
mm działek, umieszczonych na specjal¬ 
nej lawecie pod kadłubem. 

„Canberra" P.R.Mk 7 ~ stanowi wersję 
B.Mk 3. wyposażoną w mniejsze silniki 
i dodatkowe zbiorniki paliwa. 

„Canberra" 8(l)Mk 8 — to bombowiec 
nocny dalekiego zasięgu albo bombo¬ 
wiec wysokościowy. Wersja ta jest 
obecnie produkowana seryjnie. Posiada 
na lawecie pod kadłubem (Stery 20 mm 
działka, obsługiwane przez pilota, W 
oszklonym nosie kadłuba znajduje się 
siedzenie nawigatora. Pierwszy lot sa¬ 
molotu „Canberra** B/I/Mk a odbył się 
dnia 23 lipca 1954 roku. 


„Canberra" P.R* Mk 9 — jest to sa¬ 
molot do rozpoznawania fotograficznego 
z dużych wysokości. Rozpiętość powięk¬ 
szono o 1.22 m oraz zwiększono cięciwę 
w środkowej części skrzydła (między 
silnikami), 

„Canberra** B.Mk 29 — bombowiec 

taktyczny budowany w Australii 


OPIS KONSTRUKCJI 

Wo l nonośn y fi rednioptat, konstruk c. j j 
całkowlcie metalowej, 

Skrzydło o profilu symetrycznym. Kon¬ 
strukcja jednodżwlg arowa. Lotki wy¬ 
ważone aerodynamicznie. Klapy napę¬ 
dzane hydraulicznie. Całkowita powierz¬ 
chnia nośna wynosi 89 m*. 

Kadłub skorupowy, o przekroju koło¬ 
wym. Kabina ciśnieniowa, przy czym 
ciśnienie pobierane Jest ze sprężarek 
silników. Kabinę wyposażono w insta¬ 
ncję, dostarczającą tlen na dużych wy¬ 
sokościach. W środkowej, poziomej czę¬ 
ści kadłuba znajduje się luk bombowy, 
którego drzwi otwierane są hydraulicz¬ 
nie, Największa średnica kadłuba wy¬ 
nosi 1.83 m. 

Usterzenie wolnonośnę, przy czym sta¬ 
tecznik poziomy posiada wznios io°. 
Stery wyważone masowo i wyposażone 
w klapki wyważające. 

Podwozie trój-kołowe z kołem przednim, 
wyposażone w amortyzatory olejowc^po- 
wietrzne. 

Silniki — Rolls-Royce Avon ze sprężar¬ 
kami osiowymi. Chłodnica olei u znajdu¬ 
je się w skrzydle^ Główny zbiornik pa¬ 
liwa umieszczony w środkowej części 
kadłuba za kabiną załogi. 


WYMIARY 

Rozpiętość 19,5 m 
Długość 20 m 

Wysokość 4,75 m 
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Ogólnopolski Konkurs Modelarski 

Redakcja „HORYZONTY TECHNIKI DLA DZIECI” ogłasza Ogólno¬ 
polski Konkurs Modelarski dla dzieci, młodzieży i starszych na najlepiej 
wykonane i najciekawsze modele przemysłowe, jak: samoloty, samocho¬ 
dy, szybowce, modele szkutnicze, wszelkiego rodzaju silniczki parowe 
i elektryczne, urządzenia kolejowe, urządzenia portowe, urządzenia po¬ 
mocnicze itp. 

Tematyka modeli jest dowolna i może być zaczerpnięta zarówno z mie¬ 
sięcznika „Horyzonty Techniki dla Dzieci”, jak również z wszelkiej pra¬ 
sy technicznej polskiej i zagranicznej. 

Uczestnikom Konkursu pozostawia się wybór materiałów do wyrobu 
modela (papier, karton, drewno, metale, tworzywa sztuczne itp.), 

W konkursie może wziąć udział każdy, osobiście lub zespołowo. 

Przystępujący do Konkursu zgłaszają do dnia 1 marca 1959 r. listem 
poleconym do Redakcji „Horyzonty Techniki dla Dzieci”, Warszawa, 
uh Czackiego 3/5, swój udział w Konkursie, podając imię, nazwisko, ad¬ 
res, wiek, klasę i adres szkoły, do której uczęszczają lub — jeżeli i nie są 
uczniami — imię, nazwisko, adres, wiek, zawód i miejsce pracy. Jedno¬ 
cześnie zgłaszający zapowiadają, jaki model mają zamiar wykonać 
i przysłać. 

Ostateczny termin nadsyłania modeli upływa dnia 1 kwietnia 1959 r. 

W połowie kwietnia 1959 r. po uprzednim ogłoszeniu w prasie zosta¬ 
nie otwarta Wystawa prac konkursowych w Warszawie w wielkiej sali 
NOT lub w Muzeum Techniki w Pałacu Kultury i Nauki. 

Nadesłane prace będą zróżnicowane stosownie do wieku i stopnia wy¬ 
kształcenia uczestników, co gwarantuje prawidłowy podział nagród. 

Protektorat nad Wystawą objął Minister Oświaty, 

Za (najlepsze prace modelarskie przyznane będą liczne, cenne nagrody 
ofiarowane przez instytucje państwowe. 

Oto niektóre z nich: 

— mały samochodzik sportowy, motorowery, odbiorniki radiowe, ze¬ 
garki, kajaka itp. 

Jury Konkursu składać się będzie z przedstawicieli nauki, przemysłu 
1 prasy. 

Po zakończeniu Wystawy uczestnicy mają prawo do zabrania modeli 
stanowiących ich własność, 

JEŚLI JESTEŚ PRAWDZIWYM MAJSTERKOWICZEM, WEŹMIESZ 
UDZIAŁ W KONKURSIE MODELARSKIM. NA WYSTAWIE NIE 
MOZĘ CIEBIE ZABRAKNĄĆ i 

Redakcja „Modelarza” dla uczestników konkursu przeznacza wartościo¬ 
we nagrody za najlepsze modele wykonane wg planów „Małego Modela¬ 
na bycia w redakcji „Mo- 


Krakowski modelarz 
Adam Wojnar z mode¬ 
lem samolotu redukcyj - 
no-latającego na uwięzi 
w chwili przygotowania 
modelu do startu. 

Foto A. A. Mroczek 


rza” i „Modelarza”. Egzemplarze z ubiegłych lat do 
delarza”, W-wa, ul. Chocimska 14. 




Ostatnio ukazała się w sprzedaży 
książka mgr J. K. Janowskiego „Miody 
Konstruktor”. Jak wskazuje tytuł, książ¬ 
ka ta przez nacz ona jest dla o gótu mi¬ 
łośników modelarstwa i majsterkowa¬ 
nia a szczególnie dla młodzieży w wie¬ 
ku szkolnym. 

Można w niej znaleźć ciekawe wiado¬ 
mości dla początkujących modelarzy o 
sposobie wykonywania modeli maszyn 
t urządzeń technicznych , pojazdów me¬ 
chanicznych i kolejowych. Indywidual¬ 
nie pracującym modelarzom nastręcza 
niewątpliwie wiele trudności poznanie 
wszystkich tajników, jakie kryje w so¬ 
bie modelarstwo. Po przeczytaniu tej 
książki a szczególnie działu „Budujemy 
modele”, trudności te znikną. Autor 
opisuje bowiem w sposób zrozumiały 
metody budowy modeli, podając przy 
tym liczne plany, wyjaśnia jak dobierać 
do modeli skalę i materiały, a także 
jakie stosować napędy w celu urucho¬ 
mienia zbudowanego modelu. 

Osoby pragnące wymieniać różne 
przedmioty do użytku domowego znaj¬ 
dą ciekawe materiały w dziale „Spo¬ 
rządzamy przedmioty praktyczne”, gdzie 
autor wyjaśnia, jak można zbudować 
silnik elektryczny f instalacje alarmowe, 
rzutnik do przezroczy , maszynę do pra¬ 
nia itp. 

Dla tych, którzy nie wiedzą, jak zor¬ 
ganizować warsztat amatorski znajdą 
się też praktyczne wskazówki dotyczące 
narzędzi, jakie należy zgromadzić w 
tym warsztacie oraz jak nimi posługi¬ 
wać się. Książka ta jest bardzo poży¬ 
tecznym elementarzem dla tych wszyst¬ 
kich, którzy nigdy nie mieli nic wspól¬ 
nego z modelarstwem i majsterkowa¬ 
niem, Dzięki ujęciu tematów wprowa¬ 
dzi ona Czytelnika w świat modeli t 
miniatur oraz dopomoże wykonać sze¬ 
reg praktycznych przedmiotów, które 
służyć będą do użytku domowego. Fo¬ 
nie uj aż dotychczas nie mieliśmy jeszcze 
tego rodzaju wydawnictwa, książka ta 
znajdzie z pewnością wielu nabywców, 
szczególnie wśród młodzieży, która nie 
ma możliwości korzystania z usług pra¬ 
cowni MDK lub modelarni. 

Książka wydana została w póttwardej 
oprawie z kolorową e/e klownie wyglą¬ 
dającą okładką, 

„Młody konstruktor" — J. K. Janowski, 
Państwowe Wydawnictwo Techniczne — 
195B r. Wydanie I, Nakład 15,153 egz. 
Objętość 316 str. — Cena 22 zł. 

UWAGA! Czytelnicy mieszkający na 
wsi i w małych miasteczkach książkę 
„Młody konstruktor** mogą zamówić 
w Powszechnej Księgarni Wysyłkowej, 
Warszawa 31 ul. Nowolipki 4, skąd zo¬ 
stanie wysiana za zaliczeniem poczto¬ 
wym. 
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„MODELARZ 44 POMAGA 


Waldemar Sagon — Szczecin 7, 
ul. ZgorzelecKa 6, poszukuje ma¬ 
szynki parowej tłokowej do modelu 
pływającego, 

Andrzej Łysikiewicz — Warszawa, 
uU Wilcza 27 m. 18, poszukuje na¬ 
stępujących numerów „Modelarza" 1 
Nr Nr 1, 3—4, 5 i 6 z 1955 r. oraz 
Nr 1, 2 i 3 z 1950 r. 

Jacek Patek — Warszawa, ni. 
Ogrodowa 3/54 zamieni Nr. 4, 6, 0, 
9, 10, 12 ,Morza“ z roku 1950 oraz 
książkę P. Etsztema ,/Najnowsze 
konstrukcje modelarskie świata” na 
następujące numery „Morza": 8, U, 
12 z 1952 r,, 2, 9, 12 z 1953 r. i 4, 3 
z 1954 r, 

Marian Blachowski — Niwka — 
Sosnowiec, ul. Zjednoczenia 5, rocz¬ 
nik „Skrzydlata Polska" z 1957 r. 
(nie oprawiony) zamieni na materiały 
modelarskie lub zagraniczne czaso¬ 
pisma o tematyce lotniczej, ewen¬ 
tualnie na zdjęcia lotnicze. 

Stefan Mile — Gliwice, uf. Nowot¬ 
ki 42 m.6* posiada do odstąpienia 
plany modelarskie okrętów „Schom- 
host“ i „Priinz Eugen". 


i; DLA MODELARSTWA j 
i; KOLEJOWEGO 

i* B Silniki elektryczne j! 
!' 12 V, 14000 obr./min.j! 

uniwersalne, prqd j[ 
J stały i zmienny <> 

j B Części do budowy <• 
t modeli |i 

| B Szyny modelowe j! 
i rozmiaru „0“ i H0“ ][ 
i» wysyła za zaliczeniem ][ 
Ji pocztowym 

5 L. WIŚNIEWSKI 
j[ Warszawa 91 $ 

5 ul. Srebrnogórska 10 } 


(dokończenie ze sfer. 24) 

boścl 3—5 mm. Wykonane oddzielnie 
blaszane czołownic« (»)* po przyluto- 
wanlu do nich zderzaków, przybijamy 
do krawędzi podłogi drobnymi gwoździ¬ 
kami. otwierane drzwi umocowujemy 
nie na zawiasach drucianych, lecz 
przyklejamy od wewnątrz na wąskich 
paskach cienkiej, mocnej tkaniny, np. 
plótną biehźniancgo lub tp. Drucianych 
uchwytów nie przyhitowujemy oczywi¬ 
ście do ścian, lecz po przesunięciu ich 
końców przez otworki w ścianach i za¬ 
gięciu ich, przyklejamy je do ścian 
klejem uniwersalnym. Tekturowe ścia¬ 
ny wycinamy i wyginamy tak samo, Jak 
blaszane, przy czym linie zagięć naci¬ 
namy uprzednio lekko końcem szpicza¬ 
stego noża, wtedy bowiem będą się za¬ 
ginały równo i gładko. Ściany między 
sobą oraz do podłogi przyklejamy do¬ 
brym, mocno trzymającym klejem, np. 
„ Synde tik one m ". Zewnętrzne listwy 


ścian wycinamy również z tektury 
i przyklejamy. Również z tektu^- spo¬ 
rządzamy stopnie i skrzynię akumula¬ 
torową, Uchwyt do oprawki żarówki 
przymocowujemy do odpowiedniej dłu¬ 
gości kawałka listewki drewnianej, którą 
wklejamy między boczne ściany wago¬ 
nu. Wykonany z tektury dach, z nakle¬ 
jonymi, sporządzonymi z drewna wy¬ 
wietrznikami, przyklejamy od we¬ 
wnątrz do jednej z bocznych ścian za 
p omo cą paska tkaniny, podobnie Jak 
drzwi, aby mieć możność otwierania 
go. Tak wykonane pudło wagonu 
lakierujemy podobnie Jak blaszane — 
emaliami olejnymi. 

Przy budowie modelu wagonu obowią. 
Ktiją także wszystkie wskazówki ogólne 
dotyczące sporządzania modeli kolejo¬ 
wych, które omówione zostały już 
szczegółowo przy opisie budowy modelu 
elektrowozu Bo Bo w nr nr S, 7 i S 
„Modelarza" z br. 



Po zakończeniu tegorocznych mi¬ 
strzostw świata w Wielkiej Brytanii mie* 
liśmy dwa dni wolne (oczekiwaliśmy na 
samolot). Korzystając z okazji, zwiedzi¬ 
liśmy Londyn, W pierwszym punkcie 
programu zwiedzania umieściliśmy oczy¬ 
wiście sklepy z materiałami modelar¬ 
skimi. Wśród nich szczególne zaintere¬ 
sowanie wzbudzała polska firma „Mo- 
del-Avia", W czasie długiej rozmowy 
z właścicielem, dowiedzieliśmy się, że 
Jest to względnie młoda firma nastawio¬ 
na zasadniczo na wysyłki do kra-' * co 
prawdopodobnie zainteresuje wielu na¬ 
szych Czytelników. 

„ModeLAyia" posiada bardzo bogaty 
asortyment, a między innymi: balsę „so¬ 
la rbo" w deseczkach o różnych grubo¬ 
ściach, silniczki do modeli latających i 
szkutniczych, (pojemność skokowa 0,5— 
5 cm 5 ), aparatury i części do modeli 
zdalnie sterowanych, zestawy różnych 
modeli latających, szkutniczych i sa¬ 
mochodowych oraz pięknie wykonane 
1 łatwe do zmontowania model reduk¬ 
cyjne z masy plastycznej. Modele te 
montuje się w ciągu kilku godzin, a sta¬ 
rannie wykonane wyglądają bardzo efek¬ 
townie. Poza tym widzieliśmy szereg 
szczególnie cennych dla nas akcesorii 
do modeli, jak np. śmigła nylonowe, 
filtry paliwa, zbiorniki, kołpaki, butelki 
nylonowe na paliwo itp. Nie można 
pominąć również tytułów książek fa¬ 
chowych, o tematyce modelarskiej (lot¬ 
niczej, szkutniczej i samochodowej) oraz 
planów modeli różnych typów. 

Dla zainteresowanych podajemy adres: 

MODEL-AVlA, 308 Holloway Road, 
London N. 7 


M99FIAVU 


CZASOPISMO ZALECONE DO BIBLIOTEK SZKOL LICEALNYCH PISMEM MINISTERSTWA OŚWIATY 

NR PO/3 - 308 57 Z DN. 25 MARCA 1957 R. 

Adres Redakcji: Warszawa, ul. Chocimska 14 . Telefon 4-12-31 wewn. 28. Zamówie¬ 
nia 1 przedpłaty na prenumeratę przyjmują Urzędy Pocztowe 1 listonosze. Instytucje 
i Zakłady Pracy, mające siedzibę w miejscowościach* w których znajdują sle Oddzia¬ 
ły, względnie Delegatury „Ruchu 1 * — zamawiają prenumeratę w tychże Jednostkach 
„Ruchu", instytucje Centralne, zamawiające prenumeratę dla podległych Im Jednostek 
terenowych w skali krajowej, zgłaszają zamówienia do Centrali Kolportażu Prasy 

1 Wydawnictw „Ruch" — Warszawa, ul. Srebrna 12 , konto PKO l-€- 10002 lv. Cena w pre¬ 
numeracie; kwartalnie zł 7,50, półrocznie zł 15,00, rocznie zł 30.00, Termin zgłaszania 
przedpłat do dnia 10 miesiąca poprzedzającego okres prenumeraty. Zlecenia na 
wysyłkę wydawnictw polskich za granicę przyjmuje Przedsiębiorstwa Kolportażu 
Wydawnictwa Zagranicznych „Ruch 4 * — Warszawa, ul. Wilcza 48, Druk. Wolsk. Żaki. 

Graf. W-wa Zam, 8104 z dnia 20.XI.195S r. A-37. Nakład 23,100 egz. 

WYDAJE ZG LFŹ 

Redaguje zespól w składzie 

Janusz Front — Red. Działu Ko¬ 
łowego, Jan Marczak — Red, Działu 
Szkutniczego, Władysław Nieatoj — 
Red. Działu Lotniczego, Stefan Smolis 
— Se kretar 7 Red a kci i. 
PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PO¬ 
DANIEM ZrOdea 
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NIESTETY, NIE U NAS 

Imponująco wygląda wnętrze takiego skle¬ 
pu, w którym nawet Najbardziej wybredny 
modelarz szkutniczy znajdzie wszystkie po¬ 
trzebne mu materiały. Można w nim kupić 
wszystko, począwszy od mikroskopijnych 
gwoździków, aż do gotowych modeli włącznie. 
Trzeba tylko... jechać do USA, gdyż właśnie 
stamtąd pochodzi załączone zdjęcie. 

Foto; Kridla Kotliny, A. Waskialto, American Modeler, Ras se gna dl ModeUismo. 


MODELARKA ZWIĄZKU RADZIECKIEGO 

Modelarstwo lotnicze Jest szeroko rozwinięte w Związ¬ 
ku Radzieckim. Modelarstwem zajmują się rówrtiei 
kobiety. Na zdjęciu: Nina Karolewa z ciekawie roz¬ 
wiązanym konstrukcyjnie modelem gumówki. 


Ż aglowe modele regatowae międzynarodowej klasy 
„A" cieszą się nie słabnącym zainteresowaniem 
wśród modelarzy państw zachodnich, ich imponujący 
wygląd i rozmiary możemy podziwiać na-zdjęciu re¬ 
produkowanym z włoskiego miesięcznika „Rassegna 
di „Modelllsmo 11 . Wkrótce zamierzamy opublikować 
w „Modelarzu" formułę budowlaną tej klasy. Może 
i u nas znajdą się chętni do zbudowania podobnych 
modeli. 


pokolenia 


„Ja latałem na takim samo¬ 
locie" — zda się mówić se¬ 
nior do przyszłego adepta 
sztuki pilotażu, który, jak 
widać na zdjęciu, od naj¬ 
młodszych lat interesuje 
się samolotami o innych 
kształtach i napędzie god¬ 
nym drugiej połowy XX w. 
Zdjęcie pochodzi z mie¬ 
sięcznika „American Mo¬ 
del er", co ule wyklucza 
że z takim nastawieniem 
można spotkać się w każ¬ 
dym państwie. 


[K V j TK 


» Tor modelarski 


Mistrzostwa Ku ropy wy¬ 
czynowych modeli samo¬ 
chodowych, które odbyły 
się w sierpniu br. w Ba¬ 
zylei (Szwajcaria} agru- 
powały zawodników 8 
państw. Zdjęcie przedsta¬ 
wia specjalny tor wyści¬ 
gowy, na którym odhy* 
wały się zawody. Na 
pierwszym p 1 anie flagi 
państw biorących udział 
w imprezie. 


MODEL 

„GROMA" 


Model niszczyciela. „Grom”, wykonany 
w skali 1:200 prawie całkowicie % papieru 
i tektury. Tylko niektóre części uzbrojenia 
i wyposażenia zrobione są z drewna* Wy¬ 
konawca — Andrzej Waskiallo z Wrocławia* 















